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POVZETEK 
Slovenija je del kohezijske politike EU od leta 2000, ko je v predpristopnem obdobju bila 
upravičena do sredstev iz ISPA, od leta 2004 pa do kohezijskih sredstev. Ker je železniška 
infrastruktura v Sloveniji bila zgrajena pred dobrimi 170 leti, je zaradi dotrajanosti in le 
nujnih vzdrževalnih del ter izjemne geografske lokacije prišlo do spoznanja, da bodo 
potrebne večje naložbe v njeno posodobitev.  
Investicije so finančno zahtevne, infrastruktura v slabem stanju, zato Slovenija uresničuje 
razvoj železniške infrastrukture s pomočjo sredstev EU. Iz navedenega sem se odločila 
raziskati uspešnost in učinkovitost Slovenije pri črpanju kohezijskih sredstev za razvoj 
železniške infrastrukture, kako učinkovita železniška infrastruktura vpliva na gospodarstvo 
in ali se vrednost investicij v železniško infrastrukturo v Sloveniji z leti povečuje. 
Do lastnih spoznanj raziskave, sem prišla z analizo domače in tuje literature. Uporabljena 
je statistična metoda, na osnovi katere je ugotovljen trend vlaganj v železniško 
infrastrukturo v Sloveniji. V okviru analize je bilo ugotovljeno, da je bila Slovenija pri 
črpanju kohezijskih sredstev za razvoj železniške infrastrukture uspešna in učinkovita. 
Rezultat raziskave potrjuje trditev, da ima razvoj železniške infrastrukture pozitiven vpliv 
na razvoj gospodarstva. S statistično metodo je ugotovljeno, da se vrednost investicij v 
Sloveniji z leti zmanjšuje. 
Opravljena raziskava bo uporabna pri nadaljnjem črpanju kohezijskih sredstev na 
področju železniške infrastrukture, saj vsebuje predloge za izboljšanje črpanja kohezijskih 
sredstev. Rezultati raziskave kažejo, da bo v prihodnje več pozornosti potrebno nameniti 
dobri pripravi projektov, postopkom javnih naročil, investiranju v administrativno 
usposobljenost, krepitvi komuniciranja med udeleženci kohezijske politike in poenostavitvi 
razpisne dokumentacije. 
Ključne besede: kohezijski sklad, kohezijska politika, razvoj železniške infrastrukture, 
absorpcijska sposobnost, črpanje evropskih sredstev, Evropska unija, Republika Slovenija.  
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SUMMARY 
The success and efficiency of obtaining European Cohesive Funds for the development of 
rail infrastructure in the Republic of Slovenia 
Slovenia is part of the EU Cohesion Policy since 2000 when it became eligible for ISPA 
funding in its pre-accession stage, and for Cohesion funding in 2004. Built 170 years ago, 
today Slovenian railway infrastructure is in a poor state as it was maintained just to keep 
it running. Its modernization will require large investments to make use of the country's 
prime location.  
Such an investment and poor infrastructure are a challenge, prompting Slovenia to use EU 
resources for the development of its railway infrastructure. This led me to examine 
Slovenia's success and efficiency in terms of Cohesion Policy resource absorption for its 
railway infrastructure development, the impact of efficient infrastructure on the economy, 
and if railway investment value in Slovenia increased over time. 
I based my opinions on domestic and foreign literature. Railway infrastructure investment 
trends in Slovenia were established by means of the statistical method. The analysis has 
shown that Slovenia has successfully and efficiently absorbed Cohesion funding for its 
railway infrastructure development. The research result corroborates the claim that 
railway infrastructure development has had a positive effect on economy growth. The 
statistical method established that the investment value in Slovenia had decreased over 
time. 
This research provides suggestions how to improve absorption of Cohesion funding, and 
can be used as this process unfolds. The results brought to light our weak spots: sound 
preparation of projects and public tenders, investments into administrative capacity, 
strengthening ties between Cohesion Policy participants and simplifying tender 
documents. 
Key words: Cohesion Fund, Cohesion Policy, development of railway infrastructure, 
absorption capacity, absorption of EU resources, European Union, Republic of Slovenia. 
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1 UVOD 
Kohezijski sklad, ustanovljen leta 1994, je tisti instrument Evropske skupnosti, ki naj bi 
prispeval h krepitvi ekonomske in socialne kohezije. Namenjen je sofinanciranju projektov 
na področju okolja in prometne infrastrukture vseevropskih omrežij v tistih državah 
članicah EU, ki v grobem izpolnjujejo dva pogoja, ki služita presoji o relativni blaginji 
države članic, to sta, da njihov bruto nacionalni proizvod na prebivalca ne dosega 90 % 
povprečja Skupnosti in da imajo program, ki vodi k izpolnjevanju pogojev ekonomske 
konvergence. Sredstva kohezijskega sklada so namenjena sofinanciranju tistih, praviloma 
dragih investicijskih nacionalnih programov in strategij na področju prometa in okolja, ki 
jih revnejše države že izvajajo, vendar jih finančno močno obremenjujejo.  
Področja, ki jih kohezijski sklad podpira, so večinoma javne dobrine oz. javne dobrine 
mešanega značaja, ki imajo večji del elementov javnih dobrin. S financiranjem teh dobrin 
se vzpostavlja infrastruktura, ki je pogoj za vsestranski razvoj. Sem spadajo tudi 
investicije v železniško infrastrukturo. 
Slovenija je v preteklosti posvečala pozornost predvsem razvoju cestne infrastrukture in s 
tem močno zanemarila železniško infrastrukturo, kar se pozna v dotrajanosti 
infrastrukture, posledično slabši varnosti železniškega prometa, manjših hitrostih, manjših 
količinah tovora, skratka železniški promet ob tej infrastrukturi ni konkurenčen cestnemu 
prometu. Obstoječa železniška infrastruktura je zastarela in potrebuje modernizacijo, kar 
posledično vključuje velike finančne vložke. Poleg infrastrukture so tudi transportne 
tehnologije Slovenije premalo razvite. Vendar pa se Slovenija nedvomno nahaja na 
izjemni geografski lokaciji, ki bi jo bilo škoda pustiti neizkoriščeno.  
Čeprav Slovenija zavzema majhen ozemeljski prostor EU, ima dva pomembna prometna 
koridorja, to sta V. in X. panevropski transportni koridor. V. koridor zajema os zahod–
vzhod in v tej smeri prehaja Slovenijo, X. koridor pa nas povezuje z Avstrijo ter Hrvaško, 
smer sever–jug. Koridorja nas lahko v prihodnosti povezujeta na podlagi sodobnega 
transporta s sosedami in posredno zagotavljata ugodnejše prevozne povezave tudi tretjim 
državam in z učinki dviga kvalitete, konkurenčnosti in mobilnosti, ugodno vplivajo na 
Slovenijo in vse ostale države srednje in vzhodne Evrope. 
Železniška infrastruktura je pomemben del prometnega sistema. Njena posodobitev je 
prvi pogoj za ustreznejše vključevanje Slovenije v evropsko prometno mrežo in za 
ugodnejši pretok potnikov, blaga in storitev med nami in drugimi evropskimi državami. 
Zaradi značilne prometne lege Slovenije in naraščanja cestnega tranzitnega prometa je 
razvoj železniške infrastrukture hkrati pomemben dejavnik ohranitve okolja in prostora ter 
je lahko ena od primerjalnih prednosti Slovenije v evropskem prometnem okolju. 
Učinkovitost gospodarstva vsake razvite družbe je namreč odvisna predvsem od delovanja 
njenega prometnega sistema, saj je promet dejavnik, ki neposredno vpliva na 
pospeševanje ali omejevanje in zaviranje razvoja družbe kot celote. 
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V okviru instrumenta ISPA, ki je začel delovati leta 2000 in je priprava držav na črpanje 
sredstev iz kohezijskega sklada, so bile ena izmed prednostnih področij železnice, ki so 
večinoma nezanimive za zasebni kapital. Pred vstopom Slovenije v EU je Evropska 
komisija v okviru programa ISPA v obdobju 2000–2004 odobrila Sloveniji sofinanciranje 
štirih velikih naložbenih projektov iz železniškega področja, in sicer Obnova železniškega 
useka Križni vrh z obnovo dela železniške proge Zidani Most–Maribor (1. in 2. faza), 
Posodobitev signalnovarnostnih naprav na železniški progi Divača–Koper, Nadgradnja 
železniške proge Ljubljana–Zidani Most–Maribor in Posodobitev železniške proge 
Pragersko–Ormož (projekt A). Vsi projekti, odobreni v okviru programa ISPA, so z 
vstopom Slovenije v EU, 1. 5. 2004 postali kohezijski projekti, ko je Slovenija postala del 
vseevropskega prometnega omrežja na podlagi predpristopne pogodbe. 
V programskem obdobju 2004–2006 so se izvajali vsi projekti odobreni iz ISPA, dodatno 
pa je Slovenija pridobila sofinanciranje iz kohezijskega sklada za projekt Daljinsko 
upravljanje sistema stabilnih naprav električne vleke na slovenskem železniškem omrežju. 
V programskem obdobju 2007–2013 je Slovenija prejela dodeljena sredstva iz 
kohezijskega sklada za šest projektov s področja železniške infrastrukture, in sicer 
Rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja železniške proge Pragersko–Hodoš za hitrosti 
do 160 km/h – faza 1, Rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja železniške proge 
Pragersko–Hodoš za hitrosti 160 km/h – faza 2, Modernizacija obstoječe železniške proge 
Divača–Koper, Vzpostavitev digitalnega radijskega komunikacijskega sistema GSM-R, 
Nadgradnja proge Dolga Gora–Poljčane in Nadgradnja odseka železniške proge Slovenska 
Bistrica–Pragersko.  
Namen magistrskega dela je raziskati uspešnost in učinkovitost črpanja kohezijskih 
sredstev za železniško infrastrukturo RS, kljub težavam, s katerimi se je Slovenija soočala 
v obdobju predpristopne pomoči ISPA, programskima obdobjema 2004–2006 in 2007–
2013. Prav tako je namen raziskati, ali imajo porabljena pridobljena kohezijska sredstva 
za razvoj železniške infrastrukture lahko pozitivne učinke na razvoj gospodarstva v 
Sloveniji in obravnavanimi državami EU. Namen raziskave je odgovoriti na vprašanje, ali 
se vlaganja v razvoj železniške infrastrukture s kohezijskimi sredstvi v Sloveniji z leti 
povečujejo. 
Cilj magistrskega dela je ugotoviti, ali je bila RS pri črpanju kohezijskih sredstev v 
železniško infrastrukturo, kljub težavam na poti do pridobljenih sredstev, uspešna in 
učinkovita. Cilj je tudi ugotoviti, ali imajo lahko vlaganja kohezijskih sredstev v železniško 
infrastrukturo pozitivne učinke na razvoj gospodarstva, dodano vrednost, v Sloveniji in 
obravnavanih državah EU. Cilj je ugotoviti, ali se z leti pridobljena kohezijska sredstva za 
razvoj železniške infrastrukture v Sloveniji povečujejo.  
V magistrskem delu sem postavila tri hipoteze, ki se nanašajo na črpanje kohezijskih 
sredstev za razvoj železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji in EU. 
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H1: Slovenija je bila, kljub težavam, pri črpanju sredstev ISPA in kohezijskih sredstev EU, 
za razvoj železniške infrastrukture, v obdobju 2000–2006 in 2007–2013, uspešna in 
učinkovita. 
Pri tej hipotezi bom upoštevala predpristopno obdobje, ko je Slovenija bila upravičena do 
sredstev ISPA in obe programski obdobji 2004–2006 in 2007–2013. Za uspešnost bom 
uporabila merilo počrpanih sredstev, za učinkovitost pa učinke, ki jih prinašajo projekti, 
financirani iz KS v železniško infrastrukturo. V raziskavi te hipoteze so imele poseben 
pomen težave, s katerimi se je Slovenija soočala pri pridobivanju kohezijskih sredstev EU, 
pri projektih vlaganja v železniško infrastrukturo.  
H2: Kohezijska sredstva EU imajo lahko za razvoj železniške infrastrukture v Sloveniji in 
izbranih državah EU pozitivne učinke na razvoj gospodarstva. 
Pri tej hipotezi bom raziskovala, kakšni so lahko učinki vlaganja sredstev v javno 
železniško infrastrukturo, na gospodarstvo, dodano vrednost. Mednarodna primerjalna 
analiza bo narejena za Bolgarijo, Češko, Grčijo, Estonijo, Madžarsko, Latvijo, Poljsko, 
Romunijo, Slovaško in Slovenijo. 
H3: Vlaganja v razvoj železniške infrastrukture, s pomočjo kohezijskih sredstev, se v 
Sloveniji z leti povečujejo. 
Za to hipotezo bo narejena analiza vlaganj v železniško infrastrukturo v Sloveniji iz 
sredstev ISPA in kohezijskih sredstev 2004–2006 in 2007–2013. Izračunana bo stopnja 
rasti in koeficient dinamike. 
Večjih raziskav s področja črpanja sredstev za železniško infrastrukturo glede na 
postavljene hipoteze praktično ni. Raziskave s področja kohezijskih sredstev (diplomska in 
magistrska dela) se večinoma nanašajo na posamezna obdobja vseh področij kohezijske 
politike, vendar podrobne analize za javno železniško infrastrukturo, kar se tiče črpanja 
kohezijskih sredstev, nisem zasledila.  
Za izdelavo magistrskega dela sem uporabila deskriptivno oziroma opisno metodo, s 
katero sem opredelila temeljne pojme, koncept kohezijske politike, razvoj železniške 
infrastrukture. Uporabljena bo analiza primarnih pravnih virov (zakoni, uredbe, uradni 
dokumenti Evropske komisije) in analiza sekundarnih virov (strokovna literatura, 
znanstveni članki, poročila, internetni viri), ki bo uporabljena pri opredelitvi temeljnih 
teoretičnih pojmov, raziskavi uspešnosti črpanja kohezijskih sredstev, za kar bo 
uporabljena analiza. Deskriptivna in komparativna metoda ter statistična metoda bodo 
uporabljene za ugotavljanje uspešnosti črpanja kohezijskih sredstev, primerjave po letih in 
učinkih vlaganja v železniško infrastrukturo na gospodarstvo. Metoda prognoziranja bo 
uporabljena za v naprej, kjer na podlagi obdelave podatkov lahko sklepamo, kako se bodo 
zadeve odvijale v prihodnosti. 
Magistrsko delo sem naredila v sedmih poglavjih. V uvodnem poglavju je predstavljena 
problematika in predmet raziskovanja, postavljene so hipoteze. Prav tako namen in cilj 
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magistrskega dela ter ocena opravljenih raziskav na tem področju, navedene so metode 
raziskovanja.  
Sledi poglavje, kjer je podrobno obravnavana kohezijska politika EU, ki vsebuje vse 
instrumente kohezijske politike, njene cilje in finančno razdelitev po posameznih 
programskih obdobjih. Predstavljena so načela delovanja kohezijske politike, organi 
izvajanja in postopek pridobivanja kohezijskih sredstev. 
V tretjem poglavju je na osnovi ključnih dokumentov, ki urejajo področje kohezijske 
politike v Sloveniji, predstavljeno njeno delovanje s cilji posameznih obdobij. Prav tako 
vsebuje organe izvajanja kohezijske politike v Sloveniji in probleme, s katerimi se je 
Slovenija soočala pri črpanju kohezijskih sredstev. 
Četrto poglavje se nanaša na železniško infrastrukturo, kjer sem podrobneje opisala 
razvojni program železniške infrastrukture v Sloveniji, njeno stanje in problematiko. Ker je 
Slovenija del evropske prometne mreže, je predstavljen pomen V. in X. panevropskega 
prometnega koridorja, ki potekata skozi državo. Na koncu poglavja je obravnavano 
financiranje železniške infrastrukture in analiza učinkov, ki jih lahko vlaganja v železniško 
infrastrukturo prinašajo izbranim državam EU. 
Peto poglavje zajema analizo črpanja kohezijskih sredstev EU iz programa ISPA, 
programskega obdobja 2004–2006 in programskega obdobja 2007–2013, kjer gre za 
analizo projektov, ki so bili sofinancirani iz KS in TEN-T za področje železniške 
infrastrukture v Sloveniji. Prav tako je opravljena analiza vlaganja sredstev iz ISPA in KS 
po letih. 
V šestem poglavju je bila narejena analiza črpanja kohezijskih sredstev izbranih držav EU, 
za obravnavani obdobji. Navedeni so ukrepi za izboljšanje črpanja kohezijskih sredstev, ki 
so bili podani na osnovi problemov, s katerimi se je Slovenija soočala v preteklem obdobju 
in pogled v prihodnost, torej kakšni so načrti EU in Slovenije v finančni perspektivi 2014–
2020, s poudarkom za področje železniške infrastrukture, saj ima Slovenija velike načrte 
na tem področju, kar bo možno s pomočjo kohezijskih sredstev tudi v obdobju do leta 
2020 uresničevati. 
Sedmo poglavje vsebuje rezultate raziskave, kjer sem v uvodu postavljene hipoteze in 
skozi magistrsko delo prišla do ugotovitev, na osnovi katerih sem hipoteze potrdila 
oziroma zavrgla. V tem poglavju je naveden prispevek rezultatov raziskave k stroki in 
znanosti, prav tako uporabnost raziskave. 
V zaključnem poglavju sem navedla strnjene ugotovitve magistrskega dela, kjer so 
povzete temeljne ugotovitve, ki se nanašajo na črpanje kohezijskih sredstev za razvoj 
železniške infrastrukture v Sloveniji. 
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2 KOHEZIJSKA POLITIKA EVROPSKE UNIJE 
Po ustanovitvi Evropskih skupnosti je bilo ugotovljeno, da se gospodarstva držav članic 
niso razvijala povsem usklajeno. EU je zato oblikovala posebno kohezijsko politiko, ki jo 
uresničuje na osnovi projektov, financiranih iz strukturnih in kohezijskega sklada. Razvoj 
kohezijske politike je mogoče spremljati preko uredb Evropske skupnosti o evropskih 
skladih in pogodb, na katerih temelji Evropska skupnost. Razvoj je posledica težnje po 
večji učinkovitosti črpanja evropskih strukturnih in kohezijskih sredstev ter vedno večjega 
pomena tega področja (Mulec, 2008, str. 16).  
Na pregleden način so Mrak et al. (2004, str. 33) predstavili kohezijsko politiko skozi čas: 
 1957 – ustanovitev EGS z Rimsko pogodbo, katera vsebuje tudi voljo držav podpisnic 
za krepitev enotnosti njihovih gospodarstev in zagotavljanje skladnega razvoja z 
zmanjševanjem razlik med posameznimi regijami in zmanjševanjem zaostanka 
najmanj razvitih regij. 
 1958 – ustanovita se Evropski socialni sklad in Kmetijski usmerjevalni in jamstveni 
sklad. 
 1975 – ustanovi se Evropski sklad za regionalni razvoj, ki je usmeril del prihodkov 
evropskega proračuna v najrevnejše regije. 
 1986 – podpiše se Enotno evropsko listino, ki postavi osnove prave kohezijske politike. 
 1989–1993 – povečajo se sredstva, namenjena za delo Strukturnih skladov. 
 1992 – podpiše se Pogodba o Evropski uniji, ki stopi v veljavo leta 1993, imenovana 
tudi Maastrichtska pogodba, ki postavi krepitev socialne in gospodarske kohezije ob 
bok ostalim temeljnim ciljem, kot so ekonomska in monetarna unija ter skupni trg. 
Pogodba vključuje oblikovanje Kohezijskega sklada, katerega namen je podpora 
projektov s področja okolja in prometa. 
 1994–1999 – Evropski svet kohezijski politiki poveča sredstva in ji nameni kar tretjino 
evropskega proračuna. Oblikuje se poseben Sklad za ribištvo. 
 1997 – podpiše se Amsterdamska pogodba, ki ponovno potrdi zavezo držav članic 
kohezijski politiki in poudari pomen skupnega delovanja v boju proti brezposelnosti. 
 2000–2006 – s strani Evropskega sveta se potrdijo spremembe Strukturnih skladov in 
prilagodi se delovanje Kohezijskega sklada. Ustanovita se ISPA in SAPARD, ki skupaj s 
programom PHARE spodbujata ekonomski in socialni razvoj držav pristopnic iz 
vzhodne in srednje Evrope. 
Sledila je finančna perspektiva 2007–2013, nahajamo pa se že v programskem obdobju 
2014–2020. 
Kohezijska politika je usmerjena v vrsto finančnih instrumentov, usmerjenih v ekonomske 
in socialne različnosti Evrope. Predstavljeni so bili trije principi kohezijske politike, ki 
zahtevajo, da se v državah prejemnicah pomoči, kjer še niso razvite, uvedejo 
karakteristike kompleksne politike, kar ima direkten vpliv na proučevanje europeizacije in 
mnogonivojskega upravljanja. To ima neposredni vpliv na regionalizacijo, povezovanje in 
programiranje. Regionalizacija zahteva, da se skladi vodijo na regionalnem nivoju države, 
partnerstvo zahteva, da sklade vodijo udeleženci različnih organizacij, ki morajo delovati 
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povezano, kar pospešuje sodelovanje med vladnimi predstavniki iz različnih nivojev, z 
rastočim poudarkom na aktiviranju nedržavnih predstavnikov, kar ima vertikalno in 
horizontalno dimenzijo, programiranje pa zahteva učinkovito povezovanje predstavnikov k 
skupnemu delu v določenem obdobju pri razvoju in izvajanju regionalne strategije (Bache 
et al., 2011, str. 125, 126). 
2.1 INSTRUMENTI KOHEZIJSKE POLITIKE 
2.1.1 INSTRUMENTI PREDPRISTOPNE POMOČI 
Finančni instrument (ISPA) je bil vzpostavljen leta 1999 z Uredbo Sveta št. 1267/1999 
o vzpostavitvi instrumenta strukture politike v pred-pristopnem obdobju. ISPA se je 
nanašal na okoljsko in prometno politiko in zagotavljal pomoč kot prispevek k pripravam 
na pristop k EU za takratne države kandidatke Bolgarijo, Češko, Estonijo, Madžarsko, 
Latvijo, Litvo, Poljsko, Romunijo, Slovaško in Slovenijo. Namen pomoči ISPA je bil, da 
prispeva k ciljem, ki so bili določeni za vsako državo upravičenko za izboljšanje okolja in 
omrežij prometne infrastrukture. Za ukrepe v zvezi s prometno infrastrukturo veljajo tisti 
ukrepi, ki pospešujejo trajno mobilnost in zlasti tiste, ki pomenijo projekte skupnega 
interesa, medsebojno povezavo in povezljivost državnih omrežij, kakor tudi vseevropskih 
omrežij, skupaj z dostopom teh omrežij, pri čemer celotni strošek vsakega posameznega 
ukrepa v načelu ni manjši od 5 mio EUR. Sredstva se dodelijo okvirno med države 
upravičenke, kar opravi Komisija, ki lahko prilagodi delež sredstev ob upoštevanju 
uspešnosti izvajanja ukrepov ISPA vsake države upravičenke v preteklih letih, pri čemer se 
upoštevajo tudi pomanjkljivosti, ki jih države izkažejo na področju okolja in transportne 
infrastrukture (Uredba ES št. 1267/1999, člen 1, 2, 4).  
V obdobju 2000–2006 je ISPA zagotavljal finančno pomoč za investicije na področju 
okolja, transporta in za tehnično pomoč, pri čemer EU prispeva do 75 odstotkov oz. 
največ 85 odstotkov celotne vrednosti projekta. Preostanek sredstev mora država 
prejemnica pomoči zagotoviti sama, z lastnimi sredstvi (Anzeljc, 2003, str. 4). Eno izmed 
pravil ISPA je zagotavljanje lastnih sredstev države za sofinanciranje projekta, ki ga 
pokriva iz lastnih sredstev, prav tako moramo prišteti še davek na dodano vrednost, ki ga 
pokriva država prosilka. Evropska komisija je opredelila odstotek odobrenih sredstev glede 
na ocenjeno vrednost projekta (Zajfrid, 2010, str. 24). 
Za prometno infrastrukturo se sredstva namenijo za tiste investicije, ki so v interesu EU in 
bodo omogočile dobre povezave med EU in državami kandidatkami, širitev 
transevropskega transportnega omrežja ter povezavo nacionalnih transportnih omrežij, 
kar predstavlja ključni element gospodarskih razvojnih strategij in je bil tudi izrednega 
pomena pri vključevanju držav kandidatk v enotni trg. V železniškem prometu bi bila s 
strategijo dosežena medsebojna povezanost in delovanje vseevropskih omrežij in dostop 
do njih. ISPA postavlja dodatne pogoje, in sicer: skupni stroški investicije znašajo najmanj 
5 mio EUR, pri čemer je pomembno, da je predlagana investicija dovolj velika in 
pomembno vpliva na izboljšanje transportnega omrežja; potrebno je ustvariti ravnotežje 
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med ukrepi na področju okolja in transporta; možnost financiranja tehnične pomoči za 
ukrepe, ki so povezani z izvedbo projektov (Anzeljc, 2003, str. 4,5). 
Finančni instrument PHARE je program, ki je prvotno bil namenjen le Poljski in 
Madžarski za prestrukturiranje njunih gospodarstev. Od leta 2000 je bila pomoč iz PHARE 
namenjena izvajanju pristopnih strategij, opredeljenih v Pristopnem partnerstvu. Temeljni 
namen tega programa je bil posodobiti administrativno usposobljenost držav pristopnic EU 
za učinkovito implementacijo evropske zakonodaje ter podpora najnujnejšim naložbam na 
področju ekonomske in socialne kohezije, kjer je največja pozornost namenjena 
gospodarskemu razvoju, človeškim virom, okolju in prometu (Žnidaršič, 2011, str. 3.; 
Iskra, 2009, str. 261). Programi in projekti PHARE so po letu 2000 temeljili na dveh 
prednostnih nalogah, in sicer izgradnji institucij in naložbah, namenjenih uveljavljanju 
pravnega reda EU. 70 % sredstev nacionalnega programa PHARE je bilo namenjenih za 
investicije v skladu z ekonomsko in socialno kohezijo, preostalih 30 % sredstev pa je bilo 
namenjenih izgradnji institucij (Mrak et al., 2004, str. 120). 
Finančni instrument SAPARD je bil namenjen spodbujanju trajnostnega razvoja 
kmetijstva in celovitega razvoja podeželja. Nepovratna sredstva so se dodeljevala za 
naložbe v predelavo in trženje kmetijskih in ribiških proizvodov, naložbe v kmetijska 
gospodarstva, razvoj in izboljšanje infrastrukture na podeželju, gospodarsko diverzifikacijo 
na kmetiji in tehnično pomoč (Kozar, 2013, str. 15). 
Instrument za predpristopno pomoč (IPA) je bil ustanovljen leta 2007 in je 
nadomestil inštrumente ISPA, PHARE in SAPARD. Zajema področje pomoči pri prehodu in 
krepitvi institucij, področje čezmejnega sodelovanja, regionalnega razvoja (promet, okolje 
in gospodarski razvoj), področje človeških virov (krepitev človeškega kapitala in boj proti 
izključenosti) in področje razvoja podeželja (Žnidaršič, 2011, str. 3). 
2.1.2 STRUKTURNI SKLADI 
Evropska solidarnost se v največji meri izraža skozi štiri strukturne sklade (SS), ki bodo 
obravnavani v nadaljevanju. Njihov glavni namen je spodbujanje socialnega in 
gospodarskega razvoja v posameznih regijah ter posledično vodenje ekonomske politike, 
usmerjanje v doseganje razvojnih ciljev. Prav zaradi tega se preko strukturnih skladov 
financirajo večletni regionalni razvojni programi in ne posamezni ločeni projekti. Razvojne 
programe skupaj oblikujejo regije, države članice in Komisija za EU kot celoto. Strukturni 
skladi financirajo regije v pretežni meri glede na prednostne cilje. Cilji so smernice, ki so 
postavljene s strani EU in služijo kot osnova za razdeljevanje sredstev strukturnih skladov. 
Pomembnost strukturnih skladov kot instrumentov kohezijske politike odraža tudi dejstvo, 
da je za njih namenjenih kar 75 odstotkov vseh sredstev kohezijske politike (Mrak et al., 
2004, str. 38). Strateški cilj evropskih skladov je zagotoviti trajnostni razvoj, temelječ na 
vseživljenjskem izobraževanju in zmanjševanju razvojnih razlik med različnimi območji v 
EU, njihov glavni namen je finančna podpora za zagotavljanje uravnoteženega razvoja 
(Markovič-Hribernik et al., 2008, str. 109). 
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2.1.2.1 Evropski sklad za regionalni razvoj 
Evropski sklad za regionalni razvoj (ESRR) je bil ustanovljen leta 1975, z namenom pravne 
ureditve namenske porabe sredstev proračuna EU za dejavnosti, vezane na regionalni 
razvoj. Z ESRR se državam omogoči, da v skladu z določbami pravnih podlag same 
določijo zastavljene cilje. Država članica tako lahko pri pripravi svojih programskih 
dokumentov izbira med nameni, določenimi v uredbi, izbor prednostnih nalog in ukrepov, 
s katerimi se financirajo projekti, pa morajo predstaviti tudi analizo in argumente ter 
določiti cilje s kazalniki, ki jih namerava doseči v programu (Wostner et al., 2005, str. 34). 
ESRR je namenjen dvigu produktivnosti in konkurenčnosti gospodarstva, zato podpira 
predvsem investicije v proizvodnjo, investicije v infrastrukturo ter ukrepe za razvoj 
prvobitnega regijskega potenciala, pri čemer financira posebne storitve za podjetja, 
lokalno infrastrukturo ali tehnološki transfer. Namen ESRR je financiranje ukrepov, ki 
prispevajo k večji socialni, ekonomski in teritorialni koheziji, pri čemer se odpravljajo 
temeljna regionalna ravnovesja (Mulec, 2008, str. 30, 31).  
2.1.2.2 Evropski socialni sklad 
Evropski socialni sklad (ESS) je bil ustanovljen leta 1957 z Rimsko pogodbo in je 
najstarejši med strukturnimi skladi. Namen ustanovitve ESS je zmanjševanje razlik v 
bogastvu in življenjskih standardih v državah članicah EU in regij ter spodbujanja 
gospodarske in socialne kohezije. Gre za investiranje v človeški kapital, ustvarjanje 
delovnih mest, spodbujanje zaposlenosti in zaposljivosti ter krepitev inovativnosti (EU 
skladi, 2015a). Glavni namen ESS je spodbujati aktivno iskanje zaposlitve brezposelnih, 
preprečevati brezposelnost ter vključevanje odrinjenih družbenih skupin na trg dela. Te 
cilje v glavnem dosega s financiranjem programov in aktivnosti, namenjenih izobraževanju 
in usposabljanju delavcev ter pripravi delavcev in delodajalcev na nove razvojne izzive. 
ESS je glavno finančno orodje, preko katerega EU uresničuje politiko zaposlovanja, s 
petimi ožjimi delovnimi področji: 
 Spodbujanje in razvoj aktivne politike zaposlovanja. 
 Spodbujanje enakih možnosti dostopa do trga dela za vse državljane, še posebej pa za 
tiste, ki so močno postavljeni socialni izključenosti. 
 Razvoj človeških virov preko usposabljanja, spodbujanja izobraževanja in politike 
vseživljenjskega učenja. 
 Spodbujanje in podpiranje usposobljene, prilagodljive in strokovne delovne sile, 
prilagodljivosti in inovativnosti v organizaciji dela, razvoja podjetništva in pogojev, ki 
olajšujejo ustvarjanje novih delovnih mest. 
 Izvrševanje ukrepov za izboljšanje dostopa žensk do dela, vključno z razvojem kariere 
ter dostopom do novih zaposlitvenih možnosti, torej enakovredne možnosti 
zaposlovanja moških in žensk. 
ESS pomaga državam članicam pri razvoju trgov dela in usposabljanju brezposelnih in 
zaposlenih. Države članice se odločijo same, kako bodo uporabile sredstva ESS in na 
katera področja se bodo osredotočile, vendar pa je potrebno pri tem dati prednost višjim 
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kvalifikacijam, strokovnosti in uresničevanju načela enakih možnosti (Mrak et al., 2004, 
str. 39, 40). Problem brezposelnosti, še posebej med mladimi, je bil povod za spremembe 
v politiki sklada, saj je bila večina mladih brezposelnih v letu 1982 brez poklicnih 
kvalifikacij. Tega leta je bilo 44 odstotkov sredstev namenjenih mladim brezposelnim. 
Pripravljen je bil nov program preprečevanja izključenosti mladih s trga dela in nov 
sistem, uveden dve leti kasneje, je zahteval, da je 75 odstotkov sredstev ESS porabljenih 
za mlade. Z reformo strukturnih skladov v letu 1998 se je obseg dejavnosti, ki so 
sofinancirane iz ESS, še dodatno povečal. Tako se je podpora mladim razširila tudi na čas 
po obveznem šolanju, na usposabljanje na delovnem mestu, na mlade, starejše od 25 let, 
povečala se je možnost spodbud za razvojne projekte in za večje vključevanje žensk in 
težje zaposljivih na trg dela. ESS danes predstavlja glavni finančni instrument za podporo 
izvajanja evropske strategije zaposlovanja in vlaganja v ljudi (Wostner et al., 2005, str. 
44). 
2.1.2.3 Evropski kmetijski sklad za razvoj podeželja 
Evropski kmetijski sklad za razvoj podeželja (EKSRP) se je v skladu z Uredbo Sveta št. 
1698/2005, preoblikoval s finančno perspektivo 2007–2013 iz Evropskega kmetijskega 
usmerjevalnega in jamstvenega sklada (EKUJS). EKUJS je bil ustanovljen leta 1962 za 
namene financiranje skupne kmetijske politike. Financiral je ukrepe razvoja podeželja in 
pomoči kmetom, jamstveni del sklada pa je predvsem v regijah z razvojnimi zaostanki 
podpiral tudi razvoj podeželja v okviru skupne kmetijske politike (Mrak et al., 2004, str. 
40). Za področje kmetijstva so ukrepi, s katerimi je opredeljena razdelitev strukturnih 
sredstev EU, izboljšanje predelave in trženja kmetijskih proizvodov, naložbe v kmetijska 
gospodarstva, diverzifikacija kmetijskih dejavnosti, investicije v gozdove in trženje 
kakovostnih kmetijskih in živilskih proizvodov (Zupančič, 2012, str. 30). EKUJS je bil 
razdeljen na dva dela (Mrak et al., 2004, str. 40, 41): 
 Jamstveni del EKUJS, ki je namenjen financiranju tržno-cenovne politike in je prejemal 
največji del sredstev iz evropske blagajne. Sklad je kril predvsem stroške, povezane z 
izvajanjem tržnih redov, imel popolno odgovornost za uresničevanje cenovne politike 
ter usmerjal in nadziral delovanje strukturnih in razvojnih programov v okviru 
kmetijstva. Podporo kmetom in zagotavljanje stabilnejših prihodkov so nudili na način, 
da so v primeru, ko se tržne cene spustijo pod raven intervencijskih cen, odkupili 
izdelke in jih skladiščili. 
 Usmerjevalni del EKUJS, ki je namenjen financiranju tistih strukturnih in razvojnih 
programov v okviru kmetijstva, ki niso pokriti v okviru jamstvenega dela, torej zlasti 
ukrepov za razvoj podeželja in pomoči kmetom v regijah z razvojnimi zaostanki. Gre 
predvsem za financiranje izboljšav v kmetijstvu, financiranje ukrepov za pospešitev 
prilagajanja kmetijskih struktur, promocijo kmetijskih proizvodov, izboljšanje 
obdelovalnih površin, spodbujanje naložb v obrt in turizem, razvoj poklicnega 
usposabljanja na področju kmetijstva in gozdarstva. 
Reforma strukturnih skladov za obdobje 2007–2013 je EKUJS in FIUR ne le preimenovala, 
temveč izpod okrilja kohezijske politike prenesla pod okrilje skupne kmetijske politike in 
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skupne ribiške politike. Ta reforma je pobudo Skupnosti Leader ukinila oz. vključila v 
delovanje EKSRP. 
EKSRP omogoča trajnostni razvoj podeželja na celotnem območju Skupnosti z 
dopolnjevanjem politike tržno-cenovnih podpor kohezijske politike, skupne kmetijske 
politike in skupne ribiške politike. Povečanje gospodarske učinkovitosti kmetijstva s 
pomočjo boljše uporabe proizvodnih dejavnikov, vključno z uvajanjem novih tehnologij in 
inovacij, ekološko pridelavo, usmerjanjem v kakovost, izboljšanje varovanja okolja, 
varstva pri delu ter higiene in dobrega počutja živali na kmetijskih gospodarstvih ob 
poenostavitvi pogojev za podporo naložbam so ključni nameni pomoči sklada naložbam v 
kmetijstvu. Podpora za razvoj podeželja pa prispeva zlasti k izboljšanju konkurenčnosti 
kmetijstva in gozdarstva s podporo za prestrukturiranje, inovacije in razvoj, izboljšanju 
okolja in pokrajine s podporo za upravljanje z zemljišči, spodbujanju diverzifikacije in 
izboljšanju kakovosti življenja na podeželskih območjih (Zupančič, 2012, str. 30, 31). 
2.1.2.4 Evropski sklad za ribištvo 
Sprva je finančni instrument deloval v okviru Kmetijskega sklada, leta 1993 pa je bil 
ustanovljen zaradi slabšanja ekonomskega položaja ribolovne dejavnosti samostojni 
strukturni sklad za podporo ribiškemu sektorju, imenovan Finančni instrument za 
usmerjanje ribištva – FIUR. Ustanovljen je bil z namenom spodbujanja učinkovitega 
prilagajanja ribištva in ribogojstva spreminjajočim se ekonomskim, tržnim ter okoljskim 
zahtevam in drugim spremembam. Glavni cilji FIUR so prizadevanje za trajnostno 
ravnovesje med ribolovnimi viri in njihovim izkoriščanjem, krepitev konkurenčnosti 
gospodarskih subjektov v ribiški panogi in razvoj stabilnega ribiškega podjetništva, 
povečanje dodane vrednosti izdelkov ribištva in ribogojstva ter izboljšanje učinkovitosti 
trženja in oživljanje področij, odvisnih od ribištva (Perpar, 2005, str. 73). V finančni 
perspektivi 2007–2013 je FIUR nadomestil Evropski sklad za ribištvo – ESR. Ta sklad s 
finančnimi sredstvi pomaga ribiški industriji in obalnim skupnostim pri prilagajanju na 
spremenjene razmere, da bi ribiški sektor lahko na okolju prijazen način gospodarsko 
preživel. Projekti se financirajo na podlagi strateških načrtov in operativnih programov 
držav članic. ESR ima za prednostna področja prilagoditev flote (npr. podpora za razrez 
ribiških plovil); ribogojstvo, trženje in predelava proizvodov ter ribolov v celinskih vodah 
(npr. podpora za prehod na okolju prijazne metode proizvodnje); trajnostni razvoj ribiških 
območij (npr. podpora za razvejanje lokalnega gospodarstva); ukrepi v skupnem interesu 
(npr. podpora za izboljšanje sledljivosti proizvodov in označevanja) in tehnična pomoč za 
financiranje upravljanje sklada (Evropska komisija, 2015b). Za podporo pomorske in 
ribiške politike EU v obdobju 2014–2020 pa je bil ustanovljen Evropski sklad za pomorstvo 
in ribištvo – ESPR. Ta sklad podpira ribiče pri prehodu na trajnostni ribolov, podpira 
obalne skupnosti pri diverzifikaciji gospodarstva, financira projekte v zvezi z 
zaposlovanjem in boljšo kakovostjo življenja evropskih obalnih skupnosti, omogoča lažji 
dostop do finančnih sredstev (Evropska komisija, 2015a).  
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2.1.3 KOHEZIJSKI SKLAD 
Kohezijski sklad – KS je bil ustanovljen leta 1994, deloval pa bi naj skupaj z že obstoječimi 
SS. Glavna razlika med KS in SS je, da je pomoč pri KS dodeljena za posamezni projekt v 
dogovoru med Evropsko komisijo in državo članico in da teritorialna osnova ni regija, kot 
je to pri SS, temveč država članica EU (Okorn, 2011, str. 21).  
Mehanizem financiranja KS je makroekonomsko pogojen. Bistveno pri njem je to, da 
države članice omejijo javnofinančni primanjkljaj na določeno raven in tako izpolnijo 
enega od pogojev za vstop v evroobmočje. Pomoč je namenjena predvsem uresničevanju 
ciljev akcijskega programa za okolje in izgradnji vseevropskega prometnega omrežja, za 
kar je Komisija določila polovično razdelitev sredstev (50:50) pomoči med obema 
področjema. Komisija odobri sredstva po načelu »projekt za projektom« na podlagi zahtev 
držav članic. S pomočjo KS so štiri prvotne države prejemnice sredstev, Španija, 
Portugalska, Irska in Grčija, izpolnile konvergenčne kriterije gospodarske in monetarne 
unije ter nadaljevale z vlaganji v infrastrukturo (Walsh, 2004, str. 3, 4).  
KS je tako namenjen sofinanciranju tistih, praviloma dragih investicijskih nacionalnih 
programov in strategij na področju prometa in okolja, ki jih revnejše države sicer že 
izvajajo, vendar jih finančno močno obremenjujejo (Wostner et al., 2005, str. 89). V 
okviru KS se tako lahko financirajo projekti s področja ravnanja s komunalnimi odpadki, 
oskrbe s pitno vodo, odvajanja in čiščenja odpadnih voda, zagotavljanju poplavne varnosti 
ter na področju učinkovite rabe energije in obnovljive energije, projekti prometne 
infrastrukture za gradnjo ali razvoj prometne infrastrukture, kot jo opredeljujejo smernice 
za razvoj vseevropskega prometnega omrežja (EU skladi, 2015b).  
Upravičenci do sredstev KS so manj razvite države članice EU, ki izpolnjujejo pogoje, 
določene s 5. členom Uredbe Sveta (ES) št. 1083/2006: 
 njihov bruto nacionalni prihodek na prebivalca, merjen v paritetah kupne moči in 
izračunan na podlagi zneskov Skupnosti za obdobje 2001–2003, znaša manj kot 90 % 
povprečnega BNP EU-25 in 
 imajo načrt za izpolnjevanje pogojev ekonomskih konvergenčnih meril, kot je bilo 
opredeljeno v 104. členu Pogodbe o ustanovitvi Evropske skupnosti, kjer je zapisano, 
da se države članice izogibajo čezmernemu javnofinančnemu primanjkljaju. 
Upravičenci so izvajalci, organi ali podjetja javnega ali zasebnega prava, ki so odgovorni 
za zagon in izvajanje operacij. Upravičenci morajo zagotavljati pravilno izvajanje operacij, 
preverjanje dobavljenega blaga, izvedene storitve ali gradnje in zahtevka za izplačilo s 
poročilom s strani izvajalca (Okorn, 2011, str. 46). 
KS je začel delovati s štirimi članicami 1. januarja leta 2000. Takrat so bile do sredstev KS 
upravičene Grčija, Španija, Portugalska in Irska. Slednja se je z letom 2004 poslovila, saj 
ni več izpolnjevala pogojev, ker je BDP ob koncu leta 2013 znašal 101 odstotek. Med 
januarjem in aprilom 2004 so bile tri upravičenke, z vstopom desetih novih članic v EU 1. 
maja pa so zraven Grčije, delno Španije, ki je prehodna prejemnica pomoči in Portugalske, 
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do sredstev KS bile upravičene še Ciper, Češka, Estonija, Madžarska, Litva, Latvija, Malta, 
Poljska, Slovaška in Slovenija. Tako je ostalo do januarja 2007, ko sta se pridružili še 
Bolgarija in Romunija (Škulj, 2008, str. 14). 
2.1.4 POBUDE SKUPNOSTI 
Pobude Skupnosti so programi, katere vodi Evropska komisija in predstavljajo dopolnitev 
nalogam strukturnih skladov. Soočajo se predvsem z izzivi, ki so pomembni z vidika 
evropske skupnosti, vendar pa niso vključeni v programske dokumente držav članic. 
Financiranje skozi Pobude Skupnosti je centralizirano, kar pomeni, da njihovo izvajanje 
vodi Evropska komisija ob pomoči organov držav članic, ki v tem primeru vodijo le razpise 
(Žnidaršič, 2011, str. 6). Sprva je bilo teh Pobud trinajst, vendar je v Agendi 2000 
Komisija predlagala zmanjšanje števila Pobud Skupnosti na štiri in vsaka izmed njih je 
financirana s strani enega od strukturnih skladov. Pobude skupnosti so (Mrak et al., 2004, 
str. 54, 55): 
 INTERREG III – namenjen je spodbujanju mednarodnega in medregionalnega 
sodelovanja, ki prispeva k skladnemu razvoju. Aktivnosti so usmerjene na obmejna 
območja držav članic EU in na obmejna območja držav kandidatk, ki sodelujejo z 
državo članico prek svojega Programa za čezmejno sodelovanje v okviru programa 
PHARE. Ta pobuda je financirana s strani ESRR. 
 URBAN II – osredotoča se na podporo inovativnim strategijam za oživitev mest in 
propadajočih urbanih območij. Namenjena je zlasti spodbujanju pilotskih in inovativnih 
akcijskih programov v kriznih soseskah, tako v majhnih kot tudi večjih mestih, za 
katere je značilna socialna izključenost. Dejavnosti so usmerjene v obnavljanje 
infrastrukture in zmogljivosti, socialno in gospodarsko oživitev mest in sosesk v krizi, 
izboljšanju stanja okolja, z namenom spodbujanja trajnostnega urbanega razvoja. Ta 
pobuda je financirana s strani ESSR. 
 LEADER + – namenjen je usklajevanju aktivnosti v podeželskih skupnostih in 
gospodarstvih, ki bi vodile v integriran razvoj. Osrednjega pomena je podpora 
lokalnemu partnerstvu ter gradnji povezav na podeželskih območjih, kar naj bi vodilo 
do oblikovanja novih lokalnih strategij za skladen in trajnosten razvoj teh področij. Ta 
pobuda je financirana s strani EKUJS. 
 EQUAL – usmerjena v delovanje področja aktivne politike zaposlovanja in socialne 
vključenosti. Poudarja poklicno usposabljanje in izobraževanje, hkrati pa deluje tudi v 
smeri odstranjevanja faktorjev, ki vodijo do neenakosti in diskriminiranja na trgu dela 
na podlagi spola, rase, vere, etnične skupine, fizične ali mentalne prizadetosti, starosti 
in seksualne orientiranosti. Finančno podporo nudi tudi posameznikom, podjetjem ali 
socialnim partnerjem, ki predlagajo in razvijajo nove integracijske metode. Ta pobuda 
je financirana s strani ESS. 
2.1.5 POSEBNI INSTRUMENTI POMOČI KOHEZIJSKE POLITIKE 
Evropska komisija je v sodelovanju s skupino Evropske investicijske banke in drugimi 
finančnimi institucijami, v okviru programskega obdobja 2007–2013, z namenom ustvariti 
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učinkovitejšo in bolj trajnostno kohezijsko politiko, razvila štiri posebne inštrumente 
pomoči (InfoRegio, 2015a):  
 JEREMIE se navezuje na spodbujanje instrumentov finančnega inženiringa, ki mikro, 
malim in srednje velikim podjetjem omogoča lažji dostop do financiranja preko 
intervencij strukturnih skladov.  
 JESSICA preko mehanizmov finančnega inženiringa podpira trajnostni razvoj in obnovo 
mestnih območij. Gre za skupno evropsko podporo za trajnostne naložbe v mestna 
območja, ki jo je pripravila Evropska komisija v sodelovanju z Evropsko investicijsko 
banko in Razvojno banko Sveta Evrope. 
 JASPERS omogoča skupno pomoč pri pripravi projektov v evropskih regijah, v obliki 
tehnične pomoči za 12 držav članic, ki so se EU pridružile leta 2004 in 2007. Gre za 
podporo državam članicam, ki jo potrebujejo pri pripravi večjih kakovostnih projektov. 
 JASMINE je namenjen podpori mikrofinančnim institucijam v EU, za zagotavljanje 
tehnične pomoči in finančne podpore nebančnim ponudnikom manjših kreditov, da jim 
pomaga izboljšati delovanje, da bi se razširili in postali trajnostni. Prav tako si 
prizadeva spodbujati prakse na področju manjših kreditov in pripraviti osnutek 
kodeksa ravnanja za ponudnike manjših kreditov. 
2.2 FINANČNA RAZDELITEV EU SREDSTEV PO OBDOBJIH 
Največ evropskih sredstev je bilo državam upravičenkam v finančni perspektivi 2000–2006 
namenjenih za področje kmetijstva, v višini 333.595 mio EUR, razdeljenih na skupno 
kmetijsko politiko in razvoj podeželja. Za strukturne dejavnosti je bilo skupno namenjenih 
261.097 mio EUR, od tega za SS 233.125 mio EUR, za KS pa 27.972 mio EUR. Za notranje 
politike je bilo na razpolago 52.776 mio EUR, za zunanje dejavnosti 34.677 mio EUR, 
administracijo 38.333 mio EUR, potem še za rezerve 4.278 mio EUR, za predpristopno 
pomoč 23.621 mio EUR in nadomestila v vrednosti 3.789 mio EUR. Podatki po letih, kakor 
tudi skupni podatki razdelitve evropskih sredstev so prikazani v tabeli 1 (European 
Commission, 2015a). 
Za Kohezijski sklad je EU v obdobju 2000–2004 zagotovila 12,31 mrd EUR. Od leta 2004–
2006 je bilo na razpolago 15,9 mrd EUR, od tega za nove članice 8,49 mrd EUR 
(European Commission, 2015b). 
V finančni perspektivi 2007–2013 je največ sredstev bilo namenjenih za trajnostno rast, v 
višini 439.115 mio EUR, razdeljenih na konkurenčnost za rast in zaposlovanje in kohezijo 
za rast in zaposlovanje. Za ohranjanje in upravljanje naravnih virov je bilo skupno 
412.611 mio EUR, za področje državljanstva, svobode, varnosti in pravičnosti 12.247 mio 
EUR, za področje EU kot globalni partner 55.935 mio EUR, za upravo 54.932 mio EUR in 
za nadomestila 937 mio EUR. Vrednosti razdeljenih področjih so prikazane v tabeli 2, kjer 
je prikazana tudi dodelitev sredstev po letih (European Commission, 2015a). 
Financiranju kohezijske politike je bilo v letih 2007–2013 skupaj namenjenih 347 mrd EUR 
oz. 35,7 % skupnega evropskega proračuna razdeljenih med tri cilje, prikazano v 
grafikonu 1.    
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Grafikon 1: Razdelitev sredstev po ciljih za obdobje 2007–2013 v % 
 
Vir: Europa Summaries of EU legislation (2015) 
Za cilj konvergenca je na razpolago 81,54 % celotnih sredstev, kar znaša 282,94 mrd 
EUR, iz česar se financirata ESRR in ESS v višini 75 % sredstev tega cilja. 23,22 % 
sredstev cilja konvergenca oz. 65,7 mrd EUR je za KS. 1,78 % sredstev cilja konvergenca 
je za posebno financiranje ESRR, ki je namenjena najbolj oddaljenim regijam. Za cilj 
regionalna konkurenčnost in zaposlovanje je na razpolago 15,95 % celotnih sredstev, kar 
znaša 55,35 mrd EUR. Sredstva se razdelijo v enakih deležih med ESRR in ESS, od tega 
zneska je 78,86 % namenjenih regijam, ki niso zajete v cilju konvergenca, 21,14 % je 
namenjenih prehodni pomoči, ki se postopoma zmanjšuje. Za cilj evropsko teritorialno 
sodelovanje je na razpolago 2,52 % celotnih sredstev, kar znaša 8,7 mrd EUR in jih v 
celoti priskrbi ESRR. Razdeljena so na 73,86 % za financiranje čezmejnega sodelovanja, 
20,95 % za financiranje transnacionalnega sodelovanja in 5,19 % za financiranje 
medregijskega sodelovanja (Europa Summaries of EU legislation, 2015). 
Za finančno perspektivo 2014–2020 je največ sredstev predvidenih za področje pametne 
in vključujoče rasti, v vrednosti 508.921 mio EUR, razdeljenih na konkurenčno rast in 
zaposlovanje in na gospodarsko, socialno in teritorialno povezanost. Za področje 
trajnostne rasti, naravne vire je na razpolago skupaj 420.034 mio EUR, za varnost in 
državljanstvo 17.725 mio EUR, za globalno Evropo 66.262 mio EUR in za področje 
administracije 69.583 mio EUR. Razdelitev sredstev posameznih področij po letih je 
razvidna v tabeli 3 (European Commission, 2013, str. 8). Iz KS se bo v programskem 
obdobju 2014–2020 dodelilo skupno 63,4 mrd EUR (European Commission, 2015c). 
2.3 CILJI KOHEZIJSKE POLITIKE  
2.3.1 PROGRAMSKO OBDOBJE 2000–2006 
V programskem obdobju 2000–2006 so bila sredstva kohezijske politike usmerjena v tri 
prioritetne cilje (Rihter, 2015, str. 10–12; Zupančič, 2012, str. 20, 21): 
81.54
15.95
2.52
Konvergenca
Regionalna konkurenčnost in
zaposlovanje
Evropsko teritorialno
sodelovanje
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Cilj 1 je bil namenjen pospeševanju razvojnega in strukturnega prilagajanja regij, ki so 
takrat najbolj zaostajale v razvoju. Gre za regije, ki so imele večje težave na področju 
gospodarske razvitosti, zaposlovanja in slabše infrastrukture. V ta cilj je bilo vključenih 
22 % prebivalstva EU. Za regije je iz Cilja 1 bilo namenjenih 71,6 % sredstev iz vseh štirih 
SS in KS. Vključena so bila območja na teritorialni ravni NUTS 2 (kriterij je najmanj 
800.000 prebivalcev na enoto), redko poseljene regije na Švedskem in Finskem, dodatno 
še nekatera priobalna področja na Švedskem, severna Irska ter obmejna področja na 
Irskem, kjer je do leta 2004 potekal posebni program za mir in pomiritev. 
Cilj 2 je bil namenjen ekonomskemu in socialnemu prestrukturiranju regij na ravni NUTS 
3 (kriterij je najmanj 150.000 prebivalcev na enoto). Gre za območja, ki so se soočala z 
ekonomskimi, socialnimi in strukturnimi problemi. Območja iz Cilja 2 so v obdobju 2000–
2006 prejela 11,5 % vseh razpoložljivih sredstev iz SS. Sem spadajo: 
 Industrijska območja, v katerih je stopnja brezposelnosti bila nad povprečjem EU, v 
katerih je bil zabeležen občuten padec zaposlenosti v industriji in območja, v katerih je 
odstotek zaposlenih v industriji glede na vse zaposlene bil enak ali je presegal 
povprečje EU v katerem koli letu od leta 1985 dalje. To območje je obsegalo 10 % 
prebivalstva EU. 
 Ruralna območja, kjer je gostota prebivalstva manjša od 100 prebivalcev na km2 ali je 
odstotek zaposlenih v kmetijstvu glede na vse zaposlene enak ali večji od povprečja 
EU, v katerem koli letu od 1985 dalje in območja, kjer je povprečna stopnja 
brezposelnosti v zadnjih treh letih pod povprečjem EU. To območje je obsegalo 5 % 
prebivalstva EU. 
 Urbana območja so gosto poseljena območja, v katerih je stopnja dolgotrajne 
brezposelnosti višja od povprečja EU, v katerem je visoka stopnja revščine, 
onesnaženosti okolja, kriminalitete ali nizka stopnja izobraženosti prebivalstva. To 
območje je obsegalo 2 % prebivalstva EU. 
 Območja odvisna od ribištva so zajemala 1 % prebivalstva. Sem so spadala obalna 
območja, v katerih je število delovnih mest v ribiški industriji znatno in območja, kjer 
se srečujejo s strukturnimi socialno ekonomskimi problemi, povezanimi s 
prestrukturiranjem ribiškega sektorja, kar se odraža v znatnem zmanjšanju števila 
delovnih mest na področju ribištva. 
 
Cilj 3 je bil namenjen podpori prilagajanja in posodabljanja politik in sistemov 
izobraževanja, usposabljanja in zaposlovanja. V okviru Cilja 3 je šlo za razvoj človeških 
virov in nudenje pomoči ranljivim družbenim skupinam s težavami na trgu delovne sile. 
Gre za vse ukrepe zaposlenosti v pogodbi o Evropski skupnosti in v okviru Evropske 
strategije zaposlenosti. Sem spada spodbujanje aktivne politike zaposlovanja z namenom 
zmanjšati brezposelnost, odprava ovir za dostop na trg delovne sile, spodbujanje 
izobraževanja in poklicnega usposabljanja, spodbujanje enakih možnosti za moške in 
ženske, zaznavanje ekonomskih in socialnih sprememb v prihodnosti, vključno z 
vnaprejšnjo pripravo na spremembe. 
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2.3.2 PROGRAMSKO OBDOBJE 2007–2013 
Cilj Konvergenca je namenjen območjem regij NUTS 2, katere niso dosegale 75 % 
povprečja EU pri doseganju parametrov gospodarskega in socialnega razvoja (70,51 % 
sredstev cilja Konvergenca), dotedanjim kohezijskim državam, ki presegajo 90 % BDP EU-
25, bi pa bile pod to mejo v primeru EU-15, kohezijskim državam, ki ne dosegajo 90 % 
BND EU v obdobju 2001–2003 (23,22 % sredstev) ter statistično prizadetim regijam, ki 
sicer presegajo povprečje 75 % razvitosti EU-25, bi pa bile pod to mejo v primeru EU-25 
(4,99 % sredstev), za projekte dotedanjih kohezijskih držav je bilo namenjenih 1,29 % 
sredstev. Sofinanciranje zajema poleg področij krepitve infrastrukture prometa, okolja, 
energije, sociale, izobraževanja in zdravstva ter pomoči malim podjetjem še področje 
turizma, kulture, raziskav, inovacij, prenosa tehnologij, ohranjanja kulturne in naravne 
dediščine. V okviru tega cilja torej skrbi za vrsto intervencij, ki odražajo potrebe, s 
katerimi se srečujejo regije, z namenom aktiviranja posodobitev virov regij in njihov 
trajnostni razvoj. Financiranje navedenih prednostnih področij je ustrezno, kadar gre za 
javne dobrine oz. dobrine, pri katerih prevladujejo elementi javnega značaja in je njihova 
zagotovitev nujna za nadaljnji razvoj regije. Za doseganje cilja Konvergenca je 
namenjenih 81,5 % evropskih sredstev, ki se financirajo in dveh SS (ESRR in ESS) ter KS, 
kar je prikazano na sliki 1 (Rihter, 2015, str. 15, 16; Mulec, 2008, str. 30, 31). 
Slika 1: Regije cilja konvergenca, financirane iz KS (levo) in ESRR ter ESS (desno) v 
obdobju 2007–2013 
 
Vir: Evropska komisija (2007, str. 15, 17) 
Cilj Regionalne konkurenčnosti in zaposlovanja podpira ukrepe, ki so namenjeni 
inovativnosti in ekonomiji znanja, varstvu okolja in preprečevanju tveganja in dostopnosti 
do transportnih storitev in informacijskih ter komunikacijskih tehnologij. Gre torej za 
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financiranje projektov za izboljšanje konkurenčnosti in privlačnosti regij ter v dvig stopnje 
zaposlenosti s predvidevanjem gospodarskih in socialnih sprememb. V cilj Regionalne 
konkurenčnosti in zaposlovanja so uvrščena območja regij NUTS 3, ki so prikazane na sliki 
2, v katerih se soočajo s socialnimi in ekonomskimi težavami. To so predvsem odvisnost 
gospodarstva od tradicionalnih panog in njegovega prestrukturiranja, padanjem števila 
prebivalcev zaradi ekonomske migracije, demografskega staranja prebivalstva in 
brezposelnostjo. Temu cilju je namenjenih slabih 16 % vseh kohezijskih sredstev. Od tega 
je za regije, ki so v obdobju 2000–2002 presegle 75 % BDP na prebivalca EU-25 in niso 
statistično prizadete regije namenjenih 78,86 %; za regije, ki so zaradi svoje gospodarske 
rasti med leti 2000–2002 presegle mejo 75 % povprečne razvitosti EU-15 in Cipru pa je 
namenjenih 21,14 % sredstev. Projekte Regionalne konkurenčnosti in zaposlovanja 
financirata ESRR in ESS (Rihter, 2015, str. 16, 17; Mulec, 2008, str. 32).  
Cilj Sodelovanje deluje kot dopolnitev že navedenima ciljema obdobja 2007–2013. 
Podpira programe čezmejnega sodelovanja, zlasti področja podjetništva, vključno z 
razvojem turizma, kulture in čezmejne trgovine, skupno okoljsko upravljanje in skupno 
uporabo infrastruktur ter socialne dejavnosti. Usmerjen je v spodbujanje skladnega 
razvoja mest, podeželja, obale, razvoja gospodarskih povezav in vzpostavljanja omrežij 
malih in srednjih podjetij, osredotoča se na raziskave in razvoj, okolje, informacijsko 
družbo. Evropskemu teritorialnemu sodelovanju je namenjenih 2,5 % vseh kohezijskih 
sredstev. Od tega je za čezmejno sodelovanje 73,86 % sredstev, za transnacionalno 
sodelovanje 20,95 % in za medregionalno sodelovanje 5,19 % sredstev (Rihter, 2015, str. 
18; Mulec, 2008, str. 33). Regije cilja Čezmejno sodelovanje so prikazane na sliki 2. 
Slika 2: Regije cilja Regionalna konkurenčnost in zaposlovanje (levo) in regije cilja 
Čezmejno sodelovanje (desno) v obdobju 2007–2013  
 
Vir: Evropska komisija (2007, str. 19, 21) 
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2.3.3 PROGRAMSKO OBDOBJE 2014–2020 
Evropska komisija je opredelila 11 tematskih ciljev, znotraj katerih lahko države članice 
financirajo ukrepe evropske kohezijske politike in z njimi prispevajo k skupnemu 
doseganju ciljev Strategije EU 2020. Cilji so (Brandsma et al., 2014, str. 24; Marchis, 
2014, str. 474, 745; Branza, 2014, str. 131): 
 krepitev raziskav, tehnološkega razvoja in inovacij; 
 izboljšanje dostopa do uporabe in kakovosti informacijske in komunikacijske 
tehnologije;  
 povečanje konkurenčnosti malih in srednje velikih podjetij ter področje kmetijstva, 
ribištva in ribogojstva;  
 podora gospodarstvu z nizkimi emisijami na vseh področjih;  
 spodbujanje prilagajanja na podnebne spremembe ter preprečevanje in obvladovanje 
tveganj;  
 varstvo okolja in spodbujanje učinkovite rabe virov;  
 spodbujanje trajnostnega prometa in odprava ozkih grl v ključnih omrežnih 
infrastrukturah;  
 spodbujanje zaposlovanja in mobilnost delovne sile;  
 spodbujanje socialne vključenosti in boja proti revščini;  
 vlaganje v izobraževanje in vseživljenjsko učenje in  
 krepitev institucionalnih zmogljivosti in učinkovitosti javne uprave.  
ESRR bo financiral vse tematske cilje, pri čemer so cilji 1–4 med prednostnimi. ESS bo 
financiral predvsem cilje od 8–11, čeprav podpira tudi cilje od 1–4. KS bo financiral cilje 
od 4–7 in 11. 
2.4 NAČELA DELOVANJA KOHEZIJSKE POLITIKE 
Za delovanje KS Mrak in drugi (2004, str. 83, 84) ločijo štiri temeljna načela. To so načelo 
makroekonomske pogojenosti, načelo večje uporabe zasebnih financ, načelo bolj 
učinkovitega uveljavljanja principa »onesnaževalec plača« in načelo večje odgovornosti 
držav članic za finančni nadzor. Mulec (2008, str. 82–84) pa meni, da so za delovanje KS 
in razlikovanje od strukturnih skladov, pomembna tudi načelo projektnega financiranja, 
načelo partnerstva in načelo sofinanciranja.  
Načelo makroekonomske pogojenosti je bilo v skladu s cilji, postavljenimi v Paktu za 
stabilnost in rast, spremenjeno. Komisiji omogoča, da obvesti Svet, če država članica ne 
izpolnjuje pogojev programov stabilnosti in konvergence z ozirom na kriterija prevelikega 
javnega dolga in proračunskega primanjkljaja. Skrajni ukrep v primeru velikih odstopanj je 
prekinitev financiranja države članice. Pomoč posamezni državi je tako lahko ustavljena v 
primeru, da se nahaja v stanju presežnega deficita v vrednosti nad 3 odstotke BDP in se 
presežni deficit ne zmanjšuje pod 3 odstotke.   
Načelo večje uporabe zasebnih financ – veliko projektov, ki so sofinancirani s strani 
KS, je zaradi precejšnjega potencialnega dobička, privlačnih za zasebne investitorje. Zato 
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Komisija spodbuja večjo uporabo zasebnih sredstev, za kar največji učinek sredstev 
podpore iz KS.  
Načelo bolj učinkovitega uveljavljanja principa »osnaževalec plača« – delež 
podpore, odobrene iz KS, se lahko ukine v skladu s tem načelom, ker spodbuja uporabo 
čistih in okolju prijaznih tehnologij in projektov. 
Načelo večje odgovornosti držav članic za finančni nadzor – gre za primarno 
odgovornost držav članic za upravljanje projektov in finančni nadzor. Podrobnejša pravila 
so bila oblikovana za določanja odgovornosti, sodelovanja in koordinacije s Komisijo. 
Načelo projektnega financiranja – KS financira posamezne velike okoljske in 
prometne infrastrukturne projekte, ki jih odobri Evropska komisija. Manjše projekte s 
področja okolja, prometa in obnovljivih virov pa potrdi organ upravljanja. 
Načelo partnerstva – pri sestavljanju prioritetnega seznama projektov mora veljati 
pravilo čim širšega soglasja med vsemi pristojnimi organi na nacionalni in evropski ravni, 
še posebej zato, ker imajo projekti, financirani iz KS pogosto nadnacionalni pomen. 
Načelo sofinanciranja – za sredstva KS velja, da se lahko aktivirajo šele ob ustreznem 
sofinanciranju projektov s strani zasebnega in javnega sektorja. Države prejemnice s 
sredstvi KS lahko nadomestijo financiranje že obstoječih izdatkov za upravičene 
infrastrukturne in okoljske projekte, kar pomeni da ni zahtevana dodatnost sredstev. 
2.5 ORGANI IZVAJANJA KOHEZIJSKE POLITIKE 
Za uspešno delovanje kohezijske politike skrbijo organi, katerih naloge in pristojnosti so 
predstavljeni v nadaljevanju in so prikazani na sliki 3. Država članica jih določi za vsak 
operativni program. 
Slika 3: Tipi organizacij, vpetih v izvajanje kohezijske politike 
 
Vir: Nova Vizija (2015) 
2.5.1 ORGAN UPRAVLJANJA IN IZVAJANJA 
Organ upravljanja je vsak nacionalni, lokalni ali regionalni javni organ ali zasebno telo, ki 
ga določi država članica za upravljanje operativnih programov, odgovoren pa je tudi za 
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upravljalna preverjanja. Država lahko določi enega ali več posredniških teles za izvajanje 
posameznih nalog organa upravljanja, tudi za izvedbo upravljalnih preverjanj (Okorn, 
2011, str. 39). Osnovna naloga organa upravljanja je izvajanje in upravljanje operativnih 
programov, usmerjanje posredniških teles pri izvajanju operativnih programov, v skladu 
dobrega finančnega poslovanja. 60. člen Uredbe Sveta (ES) št. 1083/2006 (Ur. list EU, L 
210) določa glavne naloge organa upravljanja, ki skrbi zlasti za: zagotavljanje, da so 
operacije izbrane za financiranje v skladu za merili, ki veljajo za operativni program in da 
za celotno obdobje izvajanja programa spoštujejo ustrezna nacionalna pravila in pravila 
Skupnosti; preverjanje dobave sofinanciranih storitev in proizvodov, preverjanje, da so 
navedeni izdatki izvajalcev dejansko nastali in so v skladu z nacionalnimi pravili in pravili 
Skupnosti, pri čemer se lahko izvedejo pregledi posameznih operacij na kraju samem; 
zagotavljanje sistema za zapis in shranjevanje računovodskih podatkov za vsako operacijo 
v računalniški obliki ter zbiranje podatkov o izvajanju, ki so potrebni za finančno 
upravljanje, spremljanje, nadzor in vrednotenje projektov; zagotavljanje, da vsi organi, ki 
so udeleženi v izvajanju projektov, vodijo ločeno računovodsko ali ustrezno računovodsko 
kodo za vse transakcije v zvezi s projekti, ne glede na nacionalna računovodska pravila; 
vzpostavitev postopkov za zagotovitev, da se vsi dokumenti glede izdatkov in kontrol, ki 
so potrebni za zagotovitev ustrezne revizijske sledi, hranijo še tri leta po zaključku 
operativnega programa oz. še tri leta po letu, ko je prišlo do delne zaključitve programa; 
usmerjanje dela nadzornega odbora in zagotavljanje dokumentov, potrebnih za 
spremljanje kakovosti izvajanja operativnega programa; izdelava in po potrditvi 
nadzornega odbora, predložitev letnih in končnih poročil o izvajanju Komisiji. 
2.5.2 REVIZIJSKI ORGAN 
Z Uredbo Sveta (ES) št. 1083/2006 (Ur. list EU, L 210) so v 62. členu določene naloge 
revizijskega organa. Ta je odgovoren predvsem za zagotavljanje, da se revizije izvajajo 
tako, da se preveri učinkovitost sistema upravljanja in nadzora operativnega programa. 
Zagotavlja, da se revizije projektov izvajajo na podlagi ustreznega vzorca, da se preverijo 
prijavljeni izdatki in v skladu z mednarodnimi revizijskimi standardi. Skrbi za posredovanje 
revizijske strategije Komisiji v devetih mesecih od potrditve Operativnega programa in 
skrbi za posredovanje letnih poročil o nadzoru Komisiji. Naloga revizijskega organa je tudi 
izdaja letnih mnenj na podlagi nadzora in revizij o učinkovitosti delovanja sistemov 
upravljanja in nadzora ter priprava in posredovanje izjav o zaključitvi programov, in kadar 
je to potrebno, izjava o delni zaključitvi. Z 71. členom iste uredbe je še določeno, da je 
revizijski organ odgovoren za pripravo poročila in mnenja o skladnosti vzpostavitve 
sistemov upravljanja in nadzora operativnih programov.  
2.5.3 ORGAN ZA POTRJEVANJE 
Z 61. členom Uredbe Sveta (ES), št. 1083/2006 (Ur. list EU, L 210), so določene naloge 
organa za potrjevanje. Organ za potrjevanje skrbi za pripravo potrjenih izkazov o izdatkih 
in zahtevkov za izplačila ter njihovo posredovanje Komisiji. Potrdi točnost izdatkov, kar 
izhaja iz zanesljivega računovodskega sistema in temelji na preverljivih spremnih 
dokumentih. Prav tako potrdi, da so prijavljeni izdatki v skladu z veljavnimi nacionalnimi 
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pravili in pravili Skupnosti. Organ za potrjevanje zagotavlja, da je od organa za 
upravljanje prejel dovolj informacij o izvajanju postopkov in preverjanju glede izdatkov, ki 
so vsebovani na izkazih o izdatkih, upošteva rezultate vseh revizij, ki jih je izvedel 
revizijski organ oz. so bile izvedene v njegovi pristojnosti. Naloga je tudi, da skrbi za 
vzdrževanje računovodskih evidenc izdatkov, predloženih Komisiji, v računalniški obliki in 
vzdrževanje evidence o izterljivih zneskih ter zneskih, ki so bili umaknjeni po preklicu 
celotnega prispevka na določen projekt ali dela tega prispevka. Med pristojnosti, 
odgovornosti in naloge organa za potrjevanje spadajo še: prejemanje plačil iz naslova 
prispevka Skupnosti s strani Komisije in vodenje obrestnega podračuna za posamezni 
sklad ter evidence o vseh transakcijah: izvrševanje povračil iz naslova prispevka Skupnosti 
na podlagi posameznega zahtevka za povračilo v državni proračun; predpisovanje obrazca 
za zahtevek za povračilo in izdajanje navodil; pridobivanje in pregledovanje zapisov in 
dokumentov v zvezi z operacijami, ki se financirajo iz sredstev kohezijske politike, kot tudi 
za preverjanje na kraju samem na vseh ravneh; vodenje evidence in obveščanje 
neposrednega proračunskega uporabnika in organa upravljanja o prejetih, odobrenih in 
zavrnjenih zahtevkih za povračilo; izdajanje zahtevkov za vračilo, vodenje evidence o 
zahtevanih ter izvršenih vračilih in pripravljanje letne izjave o zahtevanih vračilih, ki jo 
predloži revizijskemu organu. Organ za upravljanje skrbi za sestavo in predložitev 
napovedi zahtevkov za plačilo sredstev kohezijske politike za tekoče in naslednje leto, po 
potrebi izdajanje navodil organu opravljanja za posredovanje podatkov organu za 
potrjevanje, ki se nanašajo na pripravo napovedi zahtevkov za plačilo iz sredstev 
kohezijske politike. Organu upravljanja pripravi in posreduje poročilo o nepravilnostih in 
ukrepih za njihovo odpravo, v skladu z navodili pristojnega organa za sodelovanje z 
Evropskim uradom za boj proti goljufijam.  
2.5.4 NADZORNI ODBOR 
V drugem poglavju Uredbe Sveta (ES), št. 1083/2006 (Ur. list EU, L 210), so določila za 
delovanje nadzornega odbora. Država članica ustanovi nadzorni odbor za vsak operativni 
program, lahko pa se ustanovi en nadzorni odbor za več operativnih programov skupaj, v 
soglasju z organom za upravljanje, v roku treh mesecev od datuma obvestila državi članici 
o odločitvi, da je bil operativni program odobren. Za vsak nadzorni odbor velja, da sestavi 
svoj poslovnik znotraj institucionalnega, finančnega in pravnega okvira zadevne države 
članice ter ga sprejme sporazumno z organom za upravljanje, da opravlja naloge skladno 
z zgoraj navedeno uredbo. Nadzornemu organu predseduje predsednik države članice ali 
organa za upravljanje (Ur. list EU, L 210, 64. člen). Naloge nadzornega odbora so, da se 
mora prepričati o učinkovitosti in kakovosti izvajanja operativnih programov v skladu z 
naslednjimi določbami: preučiti in odobriti merila za izbiro aktivnosti, ki se financirajo, ter 
odobriti vsako revizijo teh meril v skladu s potrebami načrtovanja programov, v šestih 
mesecih od odobritve operativnega programa; periodično revidirati napredek doseganja 
posameznih ciljev operativnega programa na podlagi dokumentov, ki jih predloži organ 
upravljanja; pregledati rezultate izvajanja, zlasti doseganje ciljev, določenih za vsako 
prednostno os; preučiti in odobriti letna in končna poročila o izvajanju programov; 
obvestiti se ga mora o letnem poročilu o nadzoru ali delu poročila glede zadevnega 
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operativnega programa ter o vseh zadevnih pripombah, ki jih lahko poda Komisija po 
preučitvi tega poročila ali v zvezi s tem delom poročila; organu za upravljanje lahko 
predlaga kakršno koli spremembo ali prilagoditev operativnega programa, ki bi verjetno 
omogočila dosego ciljev ali izboljšala njegovo upravljanje, vključno s finančnim 
upravljanjem; obravnava in odobri vsak predlog za spremembo vsebine odločitve Komisije 
o prispevku iz skladov (Ur. list EU, L 210, 65. člen).  
2.5.5 POSREDNIŠKA TELESA 
Posredniško telo je vsaka služba ali javno ali zasebno telo, ki deluje v pristojnosti organa 
za potrjevanje ali organa za upravljanje ali ki v imenu tega organa izvaja naloge v 
razmerju do upravičencev, ki izvajajo operacije. Posredniška telesa so odgovorna za 
učinkovito, namensko, zakonito in gospodarno ravnanje s proračunskimi sredstvi (Okorn, 
2011, str. 45, 46). Naloge posredniških teles so zlasti: sodelovati, skladno s smernicami 
organa upravljanja pri izdelavi Referenčnega okvira; izdelati in v soglasje organu 
upravljanja posredovati načrt za razdelitev sredstev kohezijske politike za celotno obdobje 
izvajanja kohezijskih projektov po projektih, letih, nosilcih proračunskih postavk, glavnih 
programih in proračunskih postavkah; sodelovati z organom upravljanja pri usklajevanju 
državnega proračuna v delu, ki se nanaša na sredstva kohezijske politike; strokovno 
usmerjati izvajalska telesa za pravilno in pravočasno pripravo vlog; zagotavljati skladnost 
finančnih konstrukcij vlog z državnim proračunom in Referenčnim okvirjem; obveščati 
izvajalsko telo o datumu upravičenosti stroškov in sodelovati z izvajalskim telesom pri 
postopku oddaje javnega naročila ter mu posredovati lastna navodila za izvedbo projekta; 
sklepati pogodbe in sporazume o sofinanciranju in o njih obveščati plačilni organ in organ 
upravljanja; pregledati zahtevke za plačilo dejansko nastalih upravičenih stroškov, ki bodo 
plačani iz KS; izvajati vse potrebne kontrole in na njihovi podlagi izdelovati zahtevke za 
povračilo dejansko nastalih upravičenih stroškov iz KS in jih pošiljati plačilnemu organu v 
skladu z njegovimi navodili, vendar ne pred sprejemom odločbe o dodelitvi sredstev; v 
sodelovanju z izvajalskim telesom izdelovati in posredovati napovedi o predvidenih 
zahtevkih, pripravljati odredbe za izplačilo sredstev in preverjati ter vsebinsko potrevati 
končna poročila ter jih posredovati v pregled organu upravljanja; pripravljati in 
posredovati poročila in informacije o sistemu upravljanja in nadzora ter redno poročati 
organu upravljanja o spremembi sistema v skladu z navodili organa upravljanja; 
sodelovati pri pripravi poročila za potrebe nadzornega odbora in zagotavljati in vzdrževati 
revizijsko sled, vključno s hrambo ustrezne dokumentacije ter obveščati plačilni organ in 
organ upravljanja o revizijski sledi; zagotavljati vzpostavitev in delovanje sistema za 
preprečevanje, odkrivanje, evidentiranje, preiskovanje in odpravljanje nepravilnosti; 
posredovati poročila o nepravilnostih in ukrepih za njihovo odpravo organu upravljanja v 
skladu z navodili neodvisnega organa za finančni nadzor (Ur. list RS, št. 41/2007, 5. člen). 
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2.6 POSTOPEK PRIDOBIVANJA KOHEZIJSKIH SREDSTEV 
2.6.1 PRIPRAVA PROJEKTA 
Kakovost priprave projekta določa čas, potreben za izvedbo razpisa in del. Bolj kot so 
projekti skrbno dodelani in pripravljeni, hitreje in enostavneje bo prišlo do podpisa pogodb 
in izplačil. Pri tem je potrebno poudariti, da se izkušenj na tem področju ne da pridobiti od 
danes na jutri, ampak postopoma. To velja še posebej za upravičenke, ki niso seznanjene 
niti z mednarodnimi tehničnimi standardi, niti s pravili in postopki plačil ter postopki za 
zagotavljanje enakopravnega obravnavanja, enakopravne dostopnosti in transparentnosti 
za posameznike in podjetja (Kuypers, 2004, str. 14). 
2.6.1.1 Priprava projektne ideje in analiza 
Kobal (2004) pravi, da je treba za projekt postaviti cilje, ki jih nameravamo skozi 
projektne aktivnosti zasledovati. Cilji naj odražajo vaše potrebe in potrebe partnerjev, 
pravi. Za projekte ne določajte več kot tri cilje, ker so obširnejši projekti neobvladljivi in 
neizvedljivi, nadaljuje. Za dosego cilja je namreč potrebno definirati vrsto aktivnosti in 
veliko ciljev bi v okviru projekta zahtevalo preveč aktivnosti. Pomembna je tudi analiza 
deležnikov, saj s projekti medsebojno vplivajo eni na druge. Analiza organizacij ali oseb, 
na katere bo projekt vplival oz. ki bodo vplivale na projekt, je pomembna zaradi 
doseganja rezultatov in ciljev projekta. Širše odobravanje kot ga ima projekt, bolj bo ta 
uspešen in učinkovito izpeljan. Pomembna je analiza strategij, saj do cilja vodijo različne 
poti. Katera izmed strategij je za naše potrebe najbolj učinkovita, je odvisno od časa, 
finančnih sredstev, človeških virov, vplivov projekta na okolje in drugih dejavnikov. Analiza 
strategij naj bo oblikovana tako, da bo določen niz meril, skozi katere se preveri ukrepe za 
doseganje zastavljenih ciljev. Na tej ravni aktivnosti se primerja posamezne strategije 
glede na cilje projektov, primerjava pa se naj usmeri tudi v preverjanje učinkov, ki bi jih 
naj projekt sprožil. Izbrali bomo tiste ukrepe oz. aktivnosti projekta, ki dosegajo največje 
pozitivne učinke na doseganje postavljenih ciljev (Kobal, 2007, str. 34, 35). 
2.6.1.2 Načrtovanje projektov 
Rezultat projektne ideje in analize je logični okvir projektov. Gre za format, v katerem se 
predstavi projekt na kratek in jedrnat način, poleg tega pa je projekt na tak način 
primerljiv z drugimi podobnimi projekti. Za načrtovanje projekta se uporabijo rezultati 
analiz, ki so bile opravljene v analitičnem delu. Gre pravzaprav za izpeljavo iz analize in 
strategij, v katerih je že bilo ugotovljeno, h katerim ciljem bo ta projekt prispeval pozitivne 
vplive. S cilji projekta se določi želeno stanje po izvedbi projekta oz. po tem, ko se ta 
projekt zaključi. Potrebno je napraviti tudi analizo tveganj, pri čemer gre za 
opredeljevanje in vključevanje tveganj in nevarnosti na vseh ravneh upravljanja projekta. 
Namen analize tveganj in nevarnosti je predvsem pomoč pri opredelitvi verjetnosti in 
posledic posamičnih aktivnosti, opredelitev tveganj, ki lahko vplivajo na rezultate projekta, 
usmerjanje virov v tveganja z visoko verjetnostjo uresničitve projekta, sprejemanje 
odločitev o najboljši poti do doseganja želenih ciljev in rezultatov in razumevanje 
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pozitivnih in negativnih lastnosti novih aktivnosti. Upravljanje s tveganji namreč omogoča 
boljšo pripravljenost na tveganja in da so stroški in posledice, ki nastanejo kot posledica 
uresničitve določenega tveganja, manjši.  
Pri načrtovanju projektov so odlično orodje za vrednotenje projektov pred njihovim 
začetkom, med izvajanjem in po zaključku izvajanja projekta, kazalniki. Z njimi merimo 
odstopanja od izhodiščnega stanja in opazujemo potek projekta in spremembe v okolju 
projekta. Zagotavljajo preglednost delovanja finančnih sredstev ter preglednost delovanja 
projekta samega. Kazalniki morajo biti predvsem preverljivi, saj morajo pokazati enake 
rezultate ne glede na to, kdo jih meri, morajo biti neodvisni med seboj, saj z njimi merimo 
po en cilj, morajo biti določeni glede na kakovost, količino, ciljno skupino, čas in mesto oz. 
prostor izvajanja projekta in morajo biti zasnovani na obstoječih informacijah. Razdelijo se 
po vsebini, in sicer na kazalnike sredstev ali vložkov (odsevajo finančna sredstva, ki smo 
jih vložili v izvajanje projekta), kazalnike izdelkov (merijo fizične in finančne enote 
projekta), kazalnike rezultatov (odsevajo neposredne in takojšnje učinke projekta), 
kazalnike vpliva (odražajo posledice izvedenega projekta na prejemnike rezultatov 
projekta). Potrebno je vzpostaviti takšne kazalce, katerih zbiranje in izračunavanje ne bo 
časovno in s tem finančno zahtevno. Za spremljanje kazalnikov je dobro, da se uporabi 
obstoječe baze podatkov. 
Za načrtovanje projektov nosijo svoj pomemben del vložki v projekt. To so vsa tista 
sredstva, ki bodo v projekt vložena kot delo ljudi, material, vložene storitve, potrebna za 
izvedbo projekta, medtem ko so stroški projekta vsa finančna sredstva, ki so potrebna za 
izvedbo aktivnosti projekta. Zaželeno je, da se pripravi lista aktivnosti in se nato na tej 
osnovi določijo stroški ter vložki projekta. V veliko pomoč pri določanju stroškov in vložkov 
so tudi investicijski programi za izvedbo projekta, kjer so natančno opisani in predstavljeni 
(Kobal, 2004, str. 35–39). 
2.6.2 RAZPIS IN PRIJAVA 
Iskanje finančnih virov za izvedbo projektov se začne s spoznavanjem programskih 
dokumentov in sektorskih politik, ki se nanašajo na projekt. Priprava projektov zahteva 
več časa, kot ga imamo po objavi razpisa, zato je rok od objave do zaključka razpisa 
namenjen prijavi projekta, medtem ko smo projekt vsebinsko pripravili že veliko prej. Ob 
pripravi projekta so eden ključnih virov informacij, koordinatorji razpisov, ki so zadolženi 
za dajanje informacij o finančnem viru (Kobal, 2007, str. 40).  
V analizi razpisa preverimo, ali najdeni finančni vir, ki se nam zdi primeren za črpanje 
sredstev, izpolnjuje pogoje za pridobitev. Najpomembnejša je skladnost z namenom 
strateškega ali programskega dokumenta in torej z namenom finančnega vira. Ustreznost 
projekta se lahko preveri na primer z metodo logičnega okvira, saj bo projekt, ki ga 
pripravljamo, moral prispevati k uresničitvi ciljev, zastavljenih v strateškem ali 
programskem dokumentu. Projektne dejavnosti lahko izvajamo le v časovnem okviru, ki 
določa obdobje razpoložljivosti finančnega vira. Posebno pozornost velja nameniti tudi 
upravičenim stroškom, saj vsak program natančno določa, katere dejavnosti so 
25 
sofinancirane in kako jih je treba izvajati. Preučiti se morajo merila za izbor projektov. 
Paziti je treba tudi na doseganje zunanjih učinkov projektov na zaposlovanje, trajnostni 
razvoj, rabo sodobnih tehnologij in drugih vsebin, ki so pomembne za razvoj regije in 
Evrope kot celote. S stališča prijavitelja bodo ti učinki najbolj pomembni v fazi izbora 
projektov. Naslednja pomembna vsebina je teritorialna upravičenost, ki jo je potrebno 
preveriti, saj so nekateri finančni viri na voljo le za projekte z območij, ki so kot 
prednostna določena v programskih dokumentih. Preveriti je še treba roke za prijavo 
projektov, le-ti morajo biti oddani pravočasno in v predpisani obliki (Wostner et al., 2005, 
str. 252, 253). Navodila za pripravo prijave so zakon, pravi Kobal (2007), in doda, da jih 
je potrebno natančno prebrati in spoštovati, saj vsako odstopanje od zahtev pomeni 
zavrnitev vloge. Vsaka razpisna dokumentacija ima navodila za pripravo prijave. V 
splošnih pogojih so opisane zahteve glede organizacije, ki pripravlja projekt, v posebnih 
pogojih pa postopki za pripravo prijave (Kobal, 2007, str. 42). 
Priprava prijave je odraz naše organizacije in osnova za pogodbo. Prijava na razpis je 
najpomembnejši posredovani dokument organizaciji, ki financira projekte. V prijavo 
zapišemo vsebino projekta, njegove cilje, pričakovane rezultate in predvidene dejavnosti 
ter opišemo izvedbeno in finančno strukturo projekta. Aktivnosti bodo morale biti izvedene 
tako, kot so predvidene v prijavi, zato je temu potrebno posvetiti dovolj pozornosti. 
Priprave prijave se je treba lotiti takoj, ko je razpis, ker razpisna dokumentacija vsebuje 
vrsto zahtev in dokumentov, ki jih bo treba izpolniti in predložiti ob prijavi, kar je časovno 
zahtevna naloga. Pomemben je tudi vsebinski del prijave, v katerem se opiše projekt 
(Wostner et al., 2005, str. 255–257).  
2.6.3 IZDAJA SKLEPA IN SKLENITEV POGODBE 
Po prejemu prijav se začne njihovo ocenjevanje. V osmih dneh po odpiranju vlog se izdajo 
dopolnitve za prijave, ki niso popolne, kar je treba dopolniti v roku 5–30 dni, odvisno od 
organizacije. Po končanem postopku ocenjevanja komisija o izidu pisno obvesti vse 
stranke v postopku z izdajo sklepa. Pozitivna ocenitev pomeni, da sledi še podpis pogodbe 
in priprava dokončnih finančnih formularjev (Vertačnik 2010, v Potočnik, 2014, str. 38).  
Pogodba med prijaviteljem in organizacijo, ki bo sofinancirala projekt, se sklene po 
prejemu pozitivnega sklepa o dodelitvi nepovratnih sredstev. V skladu z javnim razpisom 
mora vlagatelj še pred sklenitvijo pogodbe dostaviti vso naknadno zahtevano 
dokumentacijo, ki je pogoj za sklenitev pogodbe. Rok za sklenitev pogodbe je od 10 do 75 
dni po vročitvi odločbe ali sklepa (Potočnik, 2014, str. 38). 
2.6.4 IZVAJANJE PROJEKTA 
Po podpisu pogodbe sledi izvajanje samega projekta, ki je bil predmet prijave za 
pridobitev nepovratnih sredstev. Izpeljati in dokončati ga je potrebno glede na finančno 
konstrukcijo, ki je bila podana v prijavni dokumentaciji in do določenega roka. Na podlagi 
izvedenega projekta in potrjenih finančnih transakcij dobi prijavitelj dodeljena sredstva. 
Finančna izpeljava projektov povzroča težave zlasti zato, ker mora prijavitelj celoten 
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projekt pokriti z lastnimi sredstvi, saj pridobi nepovratna sredstva šele po zaključku 
izvedenega projekta. Pridobljena sredstva je mogoče porabiti samo za namene, za katere 
so pridobljena, ker gre za namenska sredstva. Nadzor nad finančno porabo je tesno 
povezan z nadzorom kadrovskih virov in časa, ker gre za sofinanciranje opravljenega dela 
na projektu. Gre tudi za vlaganja v zemljišča, gradnjo stavb, laboratorijsko opremo in 
druge podobne investicije, ki so prav tako sofinancirane. V času izvajanja projekta je treba 
priglasiti porabo vseh stroškov in hkrati izvajati njihovo kontrolo (Potočnik, 2014, str. 39). 
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3 KOHEZIJSKA POLITIKA V REPUBLIKI SLOVENIJI 
3.1 KLJUČNI DOKUMENTI S CILJI IZVAJANJA KOHEZIJSKE POLITIKE 
Kohezijska politika deluje na osnovi strateških in izvedbenih dokumentov, ki so osnova za 
njeno delovanje. Nastanejo na podlagi pogajanj med Vlado RS in Evropsko komisijo o 
razvojnih prednostnih nalogah in razdelitvi sredstev v posameznih programskih obdobjih.  
3.1.1 ENOTNI PROGRAMSKI DOKUMENT 2004–2006  
V Enotnem programskem dokumentu (EPD) je predstavljen akcijski načrt RS za obdobje 
2004–2006, v katerem je določeno, kako bo Slovenija dosegala svoje strateške cilje in 
usmeritve v sodelovanju z Evropsko komisijo pri njegovi izvedbi in financiranju. Namen 
EPD je, da Slovenija nameni razpoložljiva sredstva iz strukturnih skladov, kohezijskega 
sklada in drugih finančnih virov ter sredstev ustreznega lastnega sofinanciranja v 
dejavnosti, ki so usmerjene na najbolj pereče težave in pomanjkljivosti, ki ovirajo 
socialno-ekonomski razvoj države. EPD je bil izdelan na osnovi Strategije gospodarskega 
razvoja Slovenije 2001, katerega glavni cilj je trajnostna rast blaginje ljudi in Državnega 
razvojnega programa, kjer so oblikovani strateški cilji v konkretne programe, ukrepe in 
projekte, vključno z opredelitvijo finančnih virov. Priprava EPD je potekala v tesnem 
sodelovanju in posvetovanju med resornimi ministrstvi, postopek se je izvajal obsežno, 
tako na državni kot tudi na regionalni ravni. Služba vlade RS za strukturno politiko in 
regionalni razvoj je organ upravljanja, ki je koordiniral pripravo EPD (Služba Vlade RS za 
strukturno politiko in regionalni razvoj, 2004, str. 14, 15).  
EPD je osredotočen na štiri prednostne naloge (Služba Vlade RS za strukturno politiko in 
regionalni razvoj, 2004, str. 10, 11): 
 Spodbujanje podjetniškega sektorja in konkurenčnosti, kjer gre za dejavnosti 
spodbujanja razvoja inovacijskega okolja, razvoja turističnih destinacij, izboljšanje 
podpornega okolja za podjetništvo, gospodarsko infrastrukturo in javne storitve. 
Financiranje teh dejavnosti poteka iz ESRR. 
 Znanje, razvoj človeških virov in zaposlovanje, kjer gre za razvoj in krepitev aktivnih 
politik trga dela, pospeševanje socialnega vključevanja, vseživljenjsko učenje, 
spodbujanje podjetništva in prilagodljivost. Financiranje je iz ESS. 
 Prestrukturiranje kmetijstva, gozdarstva in ribištva, v katerem gre za ukrepe 
izboljšanja predelave in trženja kmetijskih proizvodov, naložbe v kmetijska 
gospodarstva, diverzifikacija kmetijskih dejavnosti in dejavnosti, ki so blizu kmetijstvu, 
investicije v gozdove in trženje kakovostnih kmetijskih in živilskih proizvodov. Ti ukrepi 
so financirani iz EKUJS. Posodobitev obstoječih plovil in mali priobalni ribolov, 
ribogojstvo, predelava in trženje pa so financirani iz FIUR. 
 Tehnična pomoč, ki služi podpori vodenja in spremljanju programa, zlasti na področju 
informacijskega sistema, komunikacije in informiranja javnosti, za podporo raziskavam 
ter pri pripravi projektov. 
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Za vsako prioriteto so EPD navedene prednosti, pomanjkljivosti, priložnosti in nevarnosti. 
Prednosti na področju prometa so predvsem v intenzivnem prizadevanju za dokončanje 
dveh avtocestnih koridorjev, ugoden zemljepisni položaj pristanišča Koper. Pomanjkljivosti 
so nekoordiniran razvoj posameznih vrst infrastrukture in prometnih zmogljivosti, razen 
obstoječih avtocest je cestna infrastruktura nerazvita, zaostajanje razvoja železniškega 
podsistema, slabe povezave z mednarodnimi tokovi pomorskega potniškega prometa in 
nezadostna pristaniška infrastruktura. Priložnosti se kažejo zaradi ugodne prometne lege 
Slovenije z vidika možnosti za logistična središča, v gradnji avtocest čez Slovenijo, 
modernizaciji železniške infrastrukture in preusmeritev dela cestnega transporta na 
železnico, v ustvarjanju logističnih centrov, nadaljnjem razvoju pristanišča Koper in 
ureditvi potniškega pristanišča za potrebe mednarodnega pomorskega in turističnega 
prometa. Kot nevarnosti EPD opredeljuje nezadostno prometno in informacijsko 
infrastrukturo, kar lahko povzroči zaostajanje odmaknjenih regij, neustrezno vzdrževanje 
cestnega omrežja, neizgradnjo železniške infrastrukture in preusmeritev transportnih 
tokov ter izgubo konkurenčnih prednosti pristanišča Koper zaradi neustreznih transportnih 
povezav in nezanesljivosti storitev (Služba Vlade RS za strukturno politiko in regionalni 
razvoj, 2004, str. 74). 
3.1.2 NACIONALNI STRATEŠKI REFERENČNI OKVIR 2007–2013 
Nacionalni strateški referenčni okvir (NSRO) je bil pripravljen na osnovi Strategije razvoja 
Slovenije (SRS), Državnega razvojnega programa 2007–2013 (DRP) in Osrednjih razvojnih 
projektov. Priprava SRS je temeljila na prenovljeni razvojni viziji Slovenije, katerega cilji so 
se nanašali na gospodarstvo (v desetih letih preseči povprečno raven ekonomske 
razvitosti EU in povečati zaposlenost), družbene razvojne cilje (izboljšanje kakovosti 
življenja in blaginje vseh posameznic in posameznikov, merjene s kazalniki človekovega 
razvoja, socialnih tveganj in družbene povezanosti), medgeneracijske in sonaravne 
razvojne cilje (uveljavljanje načela trajnosti kot temeljnega kakovostnega merila na vseh 
področjih razvoja, vključno s ciljem trajnostnega obnavljanja prebivalstva) in razvojne cilje 
Slovenije v mednarodnem okolju (doseči prepoznavnost in uglednost države s svojim 
razvojnim vzorcem, kulturno identiteto z angažiranim delovanjem) (SVLR, 2008c, str. 89, 
90). Izvedbeni dokument SRS je DRP, ki se osredotoča na investicijsko-razvojne prioritete 
za uspešno realizacijo SRS. DRP tako predstavlja osnovo NSRO, s čimer bo zagotovljena 
največja možna komplementarnost med dejavnostmi, sofinanciranimi s sredstvi EU in 
tistimi, ki se financirajo iz drugih javnih virov. Cilj DRP je povečanje gospodarskega, 
socialnega in okoljskega kapitala ter povečanje učinkovitosti v smislu konkurenčnosti 
gospodarstva, kakovosti življenja in trajnostne rabe naravnih virov (SVLR, 2008c, str. 97). 
Osrednji razvojni projekti, s katerimi bi se naj omogočilo bolj ambiciozno in koncentrirano 
načrtovanje investicij z večsektorskimi učinki. Ključna področja, na katera se nanašajo 
osrednji razvojni projekti so razvojna mreža Slovenije, povezovanje naravnih in kulturnih 
potencialov, učinkovito upravljanje okolja, mobilnost za podporo gospodarskemu razvoju, 
institucionalna in administrativna usposobljenost (SVLR, 2008c, str. 101). 
Splošna usmeritev NSRO je izboljšati blaginjo prebivalcev v Sloveniji, s spodbujanjem 
gospodarske rasti, ustvarjanjem delovnih mest in krepitvijo človeškega kapitala ter 
29 
zagotavljanjem uravnoteženega in skladnega razvoja, še posebej med regijami. Specifični 
tematski in teritorialni cilji, ki jih bo Slovenija uresničevala s sredstvi kohezijske politike so 
spodbuditi podjetništvo, inovativnost in tehnološki razvoj; izboljšati kvaliteto sistema 
izobraževanja in usposabljanja ter raziskovalno-razvojne dejavnosti; izboljšati fleksibilnost 
trga dela ob zagotavljanju varnosti zaposlitve, še posebej z ustvarjanjem delovnih mest 
ter spodbujanjem socialne vključenosti; zagotoviti možnosti za rast z zagotavljanjem 
trajnostne mobilnosti, izboljšanja kakovosti okolja in ustrezne infrastrukture; skladen 
razvoj regij. Cilje NSRO bo Slovenija v programskem obdobju 2007–2013 dosegla z 
Operativnim programom za krepitev regionalnih razvojnih potencialov (OP RR), 
Operativnim programom razvoja človeških virov (OP RČV), Operativnim programom 
razvoja okoljske in prometne infrastrukture (OP ROPI), ki bodo predstavljeni v 
nadaljevanju. Poleg tega bodo k navedenim ciljem ključno prispevali Čezmejni operativni 
programi za čezmejno sodelovanje z Avstrijo, Italijo, Madžarsko, Hrvaško in čezmejno 
sodelovanje v Jadranski pobudi. Potem so še Transnacionalni operativni programi za 
Alpski prostor, Jugovzhodno Evropo, Vzhodnocentralno Evropo in Mediteran in 
Medregionalni operativni programi tematskega programa, programa Interact, programa 
IPSON in programa URBACT (SVLR, 2008c, str. 116–119). 
3.1.2.1 Operativni program razvoja človeških virov za obdobje 2007–2013 
OP RČV je prioritetno vezan na cilja NSRO za izboljšanje kvalitete sistema izobraževanja in 
raziskovalno-razvojne dejavnosti ter izboljšanje fleksibilnosti trga dela ob zagotavljanju 
varnosti zaposlitve, še posebej z ustvarjanjem delovnih mest ter spodbujanjem socialne 
vključenosti. Aktivnosti posameznih razvojnih prioritet OP RČV so osredotočene na 
področja, ki prinašajo predvsem razvoj in izvedbo novih pristopov, a tudi tistih obstoječih, 
ki so učinkoviti in sledijo osredotočeni razvojni politiki. Namen programa je podpreti 
dejavnosti, ki bodo v največji možni meri izkoriščale priložnosti in reševale ključne težave 
na trgu dela. Ključna splošna usmeritev izvajanja OP RČV je vlaganje v ljudi, katerih 
človeški kapital bo zagotavljal večjo stopnjo inovativnosti, zaposljivosti in gospodarske 
rasti, kar je najboljši način za večjo zaposlenost, socialno vključenost, zmanjšanje 
regionalnih razlik in visok življenjski standard. Strateški cilji, postavljeni v OP RČV, ki jih bo 
Slovenija skušala doseči v obdobju 2007–2013 so (SVLR, 2008d, str. 58, 59): 
 Krepitev potencialov ljudi za doseganje večje konkurenčnosti slovenskega 
gospodarstva in s tem ustvarjanje kvalitetnejših delovnih mest. 
 Povečanje in pospeševanje odliva in mobilnosti iz brezposelnosti oz. neaktivnosti ter 
zmanjšanje problema dolgotrajne brezposelnosti in regionalnih razlik, v okviru trga 
dela. 
 Posodobiti sistem vzgoje in izobraževanja ter usposabljanja. 
 Okrepiti socialno vključenost ranljivih skupin ter z bojem proti vsem oblikam 
diskriminacije prispevati k uveljavljanju koncepta enakih možnosti. 
 Razvoj institucionalne in administrativne usposobljenosti za učinkovito strukturno 
prilagajanje, rast, delovna mesta in ekonomski razvoj. 
Z uresničevanjem OP RČV si bo Slovenija prizadevala doseči čim večje učinke, zlasti na 
dolgi rok. To bo dosegla s sistematičnim in neprestanim vlaganjem v ljudi in krepitvijo 
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njihove usposobljenosti, izobrazbene ravni ter kompetenc, s čimer lahko najbolj 
pripomoremo k zmanjševanju razlik med posameznimi regijami ter k skupnemu dvigu 
stopnje zaposlenosti, konkurenčnosti gospodarstva ter realizaciji končnega cilja, to je 
blaginji prebivalstva (SVLR, 2008d, str. 59). 
3.1.2.2 Operativni program krepitve regionalnih razvojnih potencialov za 
obdobje 2007–2013 
Ključna usmeritev izvajanja OP RR je doseči inovativno, dinamično in odprto Slovenijo z 
razvitimi regijami in konkurenčnim, na znanju temelječim gospodarstvom. Namen OP RR 
je podpreti usmeritve za spodbujanje konkurenčnosti gospodarstva in prispevka k višji 
stopnji gospodarske rasti, predvsem pa spodbujanje hitrejšega in učinkovitejšega razvoja 
podjetništva ter malih in srednjih podjetij (SVLR, 2008e, str. 48). OP RR loči pet razvojnih 
prioritet (SVLR, 2008e, str. 57–84): 
 Konkurenčnost podjetij in raziskovalna odličnost, katere namen je v razvoju in 
vzpostavitvi ključnih instrumentov, ki bodo slovenskemu gospodarstvu pomagala pri 
prehodu v konkurenčno in celovito inovativno gospodarstvo. Cilj te razvojne prioritete 
je zagotavljanje razvojno-tehnoloških spodbud za razmah podjetništva in inovativnosti, 
izboljšanje konkurenčnih sposobnosti podjetij in raziskovalna odličnost, spodbujanje 
podjetništva. 
 Gospodarsko razvojna infrastruktura, katere ključna dejavnost je vzpostavitev 
gospodarsko-razvojnih logističnih središč na področjih, kjer obstajata dovolj velika 
kritična masa znanja ter zadostna koncentracija gospodarskih aktivnosti in razvojnih 
potencialov gospodarstva. V okviru te dejavnosti bo šlo za vzpostavitev gospodarsko-
razvojnih logističnih središč, ki obsegajo zlati poslovno-industrijsko-logistična in 
razvojna območja nacionalnega pomena, tehnološke parke, podjetniške inkubatorje, 
medpodjetniške izobraževalne centre, visokošolska izobraževalna središča. V okviru 
dejavnosti informacijska družba bo šlo za zagotavljanje širokopasovnih povezav na 
celotnem ozemlju Slovenije, vzpostavitev informacijskih sistemov in na njih temelječe 
e-storitve in e-vsebine, ki bodo namenjene tako prebivalstvu kot podjetjem. V okviru 
dejavnosti izobraževalno-raziskovalna infrastruktura so načrtovane naložbe v izgradnjo 
novih in adaptacijo starih prostorov ter opremo visokošolskih in raziskovalnih institucij 
nacionalnega pomena, kakor tudi v infrastrukturo, ki jo bodo skupaj uporabljale te 
institucije znanja in posredniki. 
 Povezovanje naravnih in kulturnih potencialov, katerega cilj je ohranjanje in povezava 
naravnih in kulturnih potencialov za razvoj turizma in rekreacije. Ta razvojna prioriteta 
se pretežno usmerja v investicijske projekte nacionalnega pomena, to je v turistično 
gospodarstvo, v kulturne spomenike oziroma objekte kulturne dediščine, druge 
kulturne objekte ter športno-rekreacijske objekte. 
 Razvoj regij, katerega cilj je skladen razvoj z uravnoteženimi gospodarskimi, socialnimi 
in okoljskimi vidiki v vseh slovenskih regijah, kar bo zagotovilo visoko življenjsko raven 
in kakovost zdravja ter bivalnega okolja vseh prebivalcev Slovenije. Vizija razvoja regij 
strmi k trajnostnemu razvoju v najširšem pomenu, ki optimalno izrablja vse regionalne 
potenciale, pri tem pa ne zmanjšuje virov in možnosti razvoja prihodnjih generacij. 
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 Tehnična pomoč, katerega cilji so zagotoviti nemoteno in dobro izvedbo ter 
spremljanje programa s pripravo in izbiro projektov, izvedbo študij in vrednotenj, 
strokovnih ocen poročil in ustrezno administrativno usposobljenostjo upravičencev. 
Prav tako je cilj zagotoviti usklajenost in razpoznavnost programa, razvojnih prioritet, 
prednostnih usmeritev, operacij med partnerji, splošno in strokovno javnostjo, 
zagotoviti informacijsko podprto vodenje, spremljanje in poročanje o programu. 
3.1.2.3 Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za 
obdobje 2007–2013 
OP ROPI najširše temelji na SRS in NSRO, ki je bistven dokument, na osnovi katerega je 
bil pripravljen. Obsega področje prometa, okolja, trajnostne rabe energije in tehnično 
pomoč za uresničevanje kohezijske politike v programskem obdobju 2007–2013.  
 Promet – cilj OP ROPI je podpreti in razviti različne možnosti mobilnosti prebivalstva in 
oskrbe gospodarstva s poudarkom na trajnostni mobilnosti, in sicer s povečanjem 
zanesljivosti prometnega sistema, povečanjem ekonomske učinkovitosti, povečanjem 
prometne varnosti, z nadaljnjim razvojem novih načinov prevoza ter osveščanjem in 
vzgojo uporabnikov prevoznih sredstev (SVLR, 2008b, str. 54). Področje prometa 
opredeljuje za prvo prioriteto železniško infrastrukturo, financirano iz KS, saj je 
izvedba projektov na tem področju potrebna za skladen, regionalni, gospodarski in 
sonaravni razvoj države. Cilj je povečanje prevozne moči prog, povečanje stopnje 
varnosti prometa, učinkovitejše vodenje prometa, znižanje obratovalnih stroškov in 
uvedba interoperabilnosti (SVLR, 2008b, str. 63). Cilj razvojne prioritete Cestna in 
pomorska infrastruktura je odprava ozkih grl z izgradnjo avtocestnih odsekov in 
pravočasna izgradnja temeljnega dela pristaniške infrastrukture, za povečanje 
pretovora v koprskem pristanišču (SVLR, 2008b, str. 65). V letalski in letališki 
infrastrukturi je cilj povečanje prometa, zagotavljanje maksimalne zanesljivosti ter 
ustrezne pogoje za razvoj letalskega prometa in spremljajočih storitev. Potrebno je 
nadzirati pogoje prostega trga v letalskem prometu, ustvariti pogoje za naložbe v 
letalsko infrastrukturo in letalske storitve (SVLR, 2008b, str. 75). 
 Okolje – cilj OP ROPI je z izgradnjo in upravljanjem okoljske infrastrukture zagotoviti 
pogoje za trajnostni razvoj in kakovostno življenjsko okolje. Obsega področje ravnanja 
s komunalnimi odpadki, kjer gre za usmerjanje večje količine komunalnih odpadkov v 
postopke pred odstranjevanjem odpadkov, obdelavo preostankov odpadkov in muljev 
iz čistilnih naprav za zmanjšanje vpliva na okolje in zmanjšanje potencialnih nevarnosti 
zaradi starih bremen. Področje voda obsega odvajanje in čiščenje komunalnih 
odpadnih vod, oskrbo s pitno vodo, zmanjšanje škodljivega delovanja voda (SVLR, 
2008b, str. 79, 88). 
 Trajnostna raba energije – cilj OP ROPI je z učinkovito rabo energije in s proizvodnjo 
energije iz obnovljivih virov zagotoviti zanesljivost oskrbe z energijo, s tem pa podpreti 
gospodarski razvoj in zmanjšati negativne vplive na okolje. Sem spadajo energetska 
sanacija in trajnostna gradnja stavb, učinkovita rabe električne energije, inovativni 
ukrepi za lokalno energetsko oskrbo, demonstracijski projekti, informiranje in 
svetovanje (SVLR, 2008b, str. 95, 98–100). 
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 Tehnična pomoč, ki obsega enake aktivnosti kot pri tehnični pomoči, navedeni pri OP 
RR. 
3.1.3 OPERATIVNI PROGRAM ZA IZVAJANJE EVROPSKE KOHEZIJSKE 
POLITIKE V OBDOBJU 2014–2020  
Pri pripravi Operativnega programa za izvajanje evropske kohezijske politike (OP) so bili 
upoštevani cilji EU 2020, Priporočila Sveta v zvezi z nacionalnim programom reform 
Slovenije, Nacionalni reformni programi 2014–2015 in stališče služb Komisije o pripravi 
sporazuma o partnerstvu in programov v Sloveniji za obdobje 2014–2020 (Vlada RS, 
2014, str. 13). OP zajema prednostne osi (Vlada RS, 2014, str. 2–5, 224): 
 Mednarodna konkurenčnost raziskav, inovacij in tehnološkega razvoja v skladu s 
pametno specializacijo za večjo konkurenčnost in ozelenitev gospodarstva, kamor 
spadajo naslednji cilji: izboljšanje infrastrukture za raziskave in inovacije ter 
zmogljivosti za razvoj odličnosti pri raziskavah in inovacijah ter promocija 
kompetenčnih centrov, zlasti tistih v evropskem interesu; spodbujanje naložb podjetij 
v raziskave in inovacije ter vzpostavljanje povezav in sinergij med podjetji, centri za 
raziskave in razvoj in visokošolskim izobraževalnim sektorjem, zlasti s spodbujanjem 
naložb na področju razvoja izdelkov in storitev, prenosa tehnologij, socialnih in 
ekoloških inovacij, aplikacij javnih storitev, spodbujanjem povpraševanja, mreženja, 
odprtih inovacij prek pametne specializacije ter podpiranjem tehnoloških in uporabnih 
raziskav, pilotnih linij, ukrepov za zgodnje ovrednotenje izdelkov, naprednih 
proizvodnih zmogljivosti in prve proizvodnje, zlasti na področju ključnih spodbujevalnih 
tehnologij ter razširjanje tehnologij za splošno rabo. 
 Povečanje dostopnosti do informacijsko komunikacijskih tehnologij ter njihove 
uporabe in kakovosti, ki zajema širitev širokopasovnih storitev in uvajanje visoko-
hitrostnih omrežij ter podpora uporabi nastajajočih tehnologij in omrežij za digitalno 
ekonomijo, krepitev aplikacij IKT za e-upravo, e-učenje, e-vključenost, e-kulturo in e-
zdravje. 
 Dinamično in konkurenčno podjetništvo za zeleno gospodarsko rast, zlasti z 
omogočanjem lažje gospodarske izrabe novih idej in spodbujanjem ustanavljanja 
novih podjetij, vključno s podjetniškimi inkubatorji. 
 Trajnostna raba in proizvodnja energije in pametna omrežja, kjer gre predvsem za 
spodbujanje energetske učinkovitosti, pametnega upravljanja z energijo in uporabo 
obnovljivih virov energije v javni infrastrukturi, vključno z javnimi stavbami in 
stanovanjskem sektorju, spodbujanje proizvodnje in distribucije energije, ki izvira iz 
obnovljivih virov, razvoj in uporabo pametnih distribucijskih sistemov, ki delujejo pri 
nizkih in srednjih napetostih, spodbujanje nizkoogljičnih strategij za vse vrste območij, 
zlasti za urbana območja, vključno s spodbujanjem trajnostne multimodalne urbane 
mobilnosti. 
 Prilagajanje na podnebne spremembe, ki zajema podporo naložbam za prilagajanje 
podnebnim spremembah, vključno s pristopi, ki temeljijo na ekosistemu. 
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 Boljše stanje okolja in biotske raznovrstnosti, kamor spada vlaganje v vodni sektor, 
varstvo in obnova biotske raznovrstnosti in tal ter spodbujanje ekosistemskih storitev, 
vključno z omrežjem NATURA 2000 in zelenimi infrastrukturami. 
 Izgradnja infrastrukture in ukrepi za spodbujanje trajnostne mobilnosti, ki obsega 
razvoj in obnovo celostnih visokokakovostnih in interoperabilnih železniških sistemov 
ter spodbujanje ukrepov za zmanjševanje hrupa, izboljšanje regionalne mobilnosti s 
povezovanjem sekundarnih in terciarnih prometnih vozlišč z infrastrukturo TEN-T, 
vključno preko multimodalnih vozlišč, podpiranje multimodalnega enotnega 
evropskega prometnega območja z vlaganjem v TEN-T. 
 Spodbujanje zaposlovanja in transnacionalna mobilnost delovne sile, v okviru katerega 
bo izboljšan dostop do delovnih mest za iskalce zaposlitve in neaktivne osebe, 
vključno z dolgotrajno brezposelnimi osebami, ki so oddaljene od trga dela, tudi preko 
lokalnih pobud za zaposlovanje in spodbujanje mobilnosti delavcev, trajnostno 
vključevanje mladih na trg dela, predvsem tistih, ki niso zaposleni in se ne 
izobražujejo ali usposabljajo, vključno z mladimi, ki so izpostavljeni socialni 
izključenosti. 
 Socialna vključenost in zmanjševanje tveganja revščine, s spodbujanjem enakih 
možnosti in dejavnega sodelovanja ter izboljšanje zaposljivosti, spodbujanjem 
razpoložljivosti cenovno dostopnih, trajnostnih in visoko kakovostnih storitev, vključno 
z zdravstvenimi in socialnimi storitvami splošnega pomena, vlaganjem v zdravstveno 
in socialno infrastrukturo, spodbujanjem podjetništva in poklicnega vključevanja v 
socialna podjetja ter socialnega in solidarnega gospodarstva. 
 Znanje, spretnosti in vseživljenjsko učenje za boljšo zaposljivost, s krepitvijo enake 
dostopnosti vseživljenjskega učenja za vse starostne skupine v formalnem, 
neformalnem in priložnostnem okolju, izpopolnjevanje znanj, spretnosti in kompetenc 
delovne sile, izboljšanje odzivnosti sistemov izobraževanja in usposabljanja za potrebe 
trga dela. 
 Tehnična pomoč KS, ESRR, ESS, ki bo namenjena ukrepom za učinkovito izvajanje 
operativnega programa, pri čemer bo posebna pozornost namenjena izvajanju 
ukrepov na področjih, ki so se v preteklem obdobju pokazala kot problematična. 
 
3.2 ORGANI IZVAJANJA KOHEZIJSKE POLITIKE 
Naloge organa upravljanja je sprva opravljala Služba Vlade Republike Slovenije za lokalno 
samoupravo in regionalno politiko – SVLR, v letu 2012 je zaradi reorganizacije Vlade RS in 
posledično državnih organov, naloge prevzelo Ministrstvo za gospodarski razvoj in 
tehnologijo – MGRT (Direktorat za kohezijsko politiko), v marcu 2014 pa je naloge organa 
upravljanja ponovno prevzela za ta namen ustanovljena Služba Vlade Republike Slovenije 
za razvoj in evropsko kohezijsko politiko – SVRK (Bergant, 2014, str. 26; v Potočnik, 2014, 
str. 30). 
Revizijski organ je Urad RS za nadzor proračuna, ki je organ v sestavi Ministrstva za 
finance – MF. Večino svojih nalog izvaja na področju EU skladov. Na podlagi Zakona o 
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javnih financah je zadolžen za izvajanje vseh vrst nadzora porabe sredstev za programe in 
projekte, ki so sofinancirani s strani Evropske skupnosti oz. ki so sofinancirani iz 
proračuna Evropske skupnosti skozi evropske sklade in druge vire in namene, ki jih 
predvideva zakonodaja za evropske sklade, pobude skupnosti in še nekatere druge 
programe (MF, Urad RS za nadzor proračuna, 2015). 
Organ za potrjevanje je Ministrstvo za finance, ki omogoča delovanje revizorjev, 
nadzornih in tehničnih misij organov EU in Slovenije. Prav tako ukrepa skladno s 
priporočili iz končnih poročil misij in redno obvešča organ upravljanja o izvedenih ukrepih 
(MF, 2015a). 
Za obdobje 2007–2013 je bil ustanovljen nadzorni odbor za OP RČV in skupni nadzorni 
odbor za OP ROPI ter OP RR. Ustanovitev, sestavo in naloge nadzornega odbora določi 
Vlada RS s posebnim sklepom. V oba nadzorna odbora so vključeni predstavniki 
ministrstev, uradov, vladnih služb, gospodarskih in socialnih partnerjev, lokalnih skupnosti 
in nevladnih organizacij (Okorn, 2011, str. 39). 
V vlogi posredniških teles so neposredni proračunski uporabniki. To so Ministrstvo za 
gospodarstvo, Ministrstvo za delo, družino in socialne zadeve, Ministrstvo za visoko 
šolstvo, znanost in tehnologijo, Ministrstvo za kulturo, Ministrstvo za šolstvo in šport, 
Ministrstvo za promet, Ministrstvo za okolje in prostor, Ministrstvo za zdravje, Ministrstvo 
za pravosodje, Ministrstvo za javno upravo in SVLR oz. SVRK (Okorn, 2011, str. 45, 46). 
Za izvajanje kohezijske politike deluje ISARR, državni informacijski sistem, ki podpira 
izvajanje razvojnih programov evropske kohezijske politike po nacionalnem sistemu 
spremljanja in izvajanja programov kohezijske politike, usklajenem s smernicami EU. Je 
obsežen sistem, sestavljen iz med seboj povezanih aplikacij oz. modulov, ki podpirajo 
posamezne procese, kar je prikazano na sliki 4.  
 
Slika 4: Moduli, ki sestavljajo ISARR 
 
Vir: Nova Vizija (2015) 
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ISARR omogoča realizacijo, spremljanje in izvajanje programov kohezijske politike ter 
črpanje evropskih sredstev. Povezan je z več kot desetimi drugimi javnofinančnimi 
informacijskimi sistemi v državi, ki so vpeti v izvajanje kohezijske politike. V sistemu je več 
tisoč uporabnikov z različnimi funkcionalnimi zahtevami, preko lokaliziranega 
uporabniškega vmesnika pa ISARR uporabljajo tudi v sosednji Avstriji, Hrvaški in na 
Madžarskem, kjer aktivno sodelujejo v programih čezmejnega sodelovanja. ISARR je 
vzpostavljen v okviru SVLR, med pomembnejšimi povezavami so na primer tiste z 
informacijskimi sistemi MF, MFERAC – naš enotni računovodski sitem, ISPA – proces 
certificiranja EU sredstev, AZPnet Zavoda RS za zaposlovanje – aktivna politika 
zaposlovanja financirana iz ESS in povezava z informacijskim sistemom Javnega sklada RS 
za regionalni razvoj in razvoj podeželja. Pomemben cilj ISARR je omogočiti merjenje 
učinkov porabljenih sredstev. S tem namenom je v ISARR integriran sistem fizičnih 
kazalnikov, ki omogoča vnos rezultatov sofinanciranih programov. Fizični kazalniki so 
vnaprej definirani in jih je pogosto možno agregirati, npr. število usposobljenih oseb, 
število zgrajenih ali obnovljenih kilometrov cest, število novih zaposlitev. Povezava med 
zneski in rezultati omogoča bolj učinkovito spremljanje izvajanja razvojnih politik in 
ukrepanje v primeru odstopanj (Nova Vizija, 2015).  
3.3 PROBLEMI SLOVENIJE PRI ČRPANJU KOHEZIJSKIH SREDSTEV 
Pri črpanju kohezijskih sredstev se je Slovenija soočala s problemi, ki se kažejo na več 
ravneh, na splošno lahko rečemo, da je imela Slovenija težave pri črpanju sredstev zaradi 
nizke absorpcijske sposobnosti. Absorpcijska sposobnost običajno opisuje sposobnost 
države oziroma organizacije, prejemanja in učinkovite uporabe pomoči, kar pa državam v 
razvoju pogosto primanjkuje. Na težave z absorpcijsko sposobnostjo vpliva širok nabor 
dejavnikov, razčlenimo jo lahko na več vrst, predstavljenih v nadaljevanju. Slovenija je 
bila nepripravljena za črpanje sredstev EU, kar so opozarjali strokovnjaki in možni 
prejemniki sredstev. 
3.3.1 ADMINISTRATIVNA ABSORPCIJSKA SPOSOBNOST 
Administrativna absorpcijska sposobnost je glavna slabost za črpanje kohezijskih sredstev, 
potrebno pa je ločiti med pripravljenostjo prijaviteljev in državne administracije. Glavna 
težava je povezana z administrativno usposobljenostjo državne uprave, medtem ko so se 
prijavitelji kar dobro izkazali, ne glede na razmeroma neprijazen obseg birokracije, s 
katero se srečujejo. Obseg zaposlovanja iz tehnične pomoči je bil zelo omejen in delo 
vezano na kohezijsko politiko je predstavljalo v prvem obdobju dodatno delo za obstoječe 
uslužbence. Zaposleni so bili preobremenjeni z delom, finančne stimulacije niso bile 
zadostne, imeli so malo časa za usposabljanje, niti ni bilo dovolj sistematičnega 
izobraževanja in usposabljanja na posameznih področjih in za uslužbence na višjih 
upravljavskih položajih. Uslužbenci so imeli zelo omejene izkušnje, a se je situacija deloma 
izboljšala s pomočjo lokalnega in tujega usposabljanja (Kozar, 2013, str. 52, 53). Graditi 
je treba na zdajšnjih kadrih, jih okrepiti, predvsem pa vzpostaviti kulturo sodelovanja, 
tako med institucijami kot posamezniki. To pomeni namesto izmikanja pred sprejemanjem 
odločitev zaradi strahu pred napakami je treba zagotoviti operativno reševanje težav 
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(Mrak & Wostner, 2005, str. 19). Administrativna sposobnost se tako predstavlja na treh 
ravneh, in sicer organizacijski strukturi, kadrovski zmogljivosti in upravni prilagodljivosti. 
To so kompleksne spremenljivke, ki pa ne morejo biti obravnavane ločeno od širšega 
stanja v javni upravi. Konfiguracija in stalnost organizacijske strukture je torej v funkciji 
politične stabilnosti, širina upravljanja s človeškimi viri pa je odvisna od reform v javnih 
službah (Bachtler et al., 2014, str. 750, 751). 
3.3.2 REALNA ABSORPCIJSKA SPOSOBNOST 
Prvi vidik realne absorpcijske sposobnosti se nanaša na realne potrebe države, ki so 
opredeljene s postavljenimi cilji, merili za javno intervencijo ter sprejetimi mednarodnimi 
obveznostmi, drugi vidik pomeni razpoložljivost produkcijskih faktorjev za identifikacijo, 
organizacijo in izvedbo projektov. Za realizacijo projektov torej niso potrebna le finančna 
sredstva, ampak morajo biti na voljo tudi kadri, ustrezen institucionalni okvir ter prostorski 
pogoji. Realne potrebe za Slovenijo se kažejo v tem, da se spoprijema z izjemno 
zahtevnimi investicijskimi projekti. O dobri absorpcijski sposobnosti države na področju 
obstoja investicijskih kratkoročnih in dolgoročnih prednostnih nalog, govori dejstvo, da 
država ne bo mogla uresničiti svojih ambicioznih ciljev, postavljenih v strategiji razvoja 
Slovenije, če ne bo večjih sprememb ekonomskih politik spremljal tudi povečan obseg 
naložb. Bolj problematična je ocenjena absorpcijska sposobnost države s področja 
razpoložljivosti produkcijskih faktorjev, zlasti pri zagotavljanju ustrezno usposobljenih 
človeških virov in pri pridobivanju prostora (Zupan, 2008, str. 57). 
3.3.3 FINANČNA ABSORPCIJSKA SPOSOBNOST 
Za sofinanciranje projektov je potrebno zagotoviti vire od prejemnika sredstev, k 
evropskim sredstvom pa mora svoje dodati državni proračun. Težava je v zagotavljanju 
sredstev zaradi likvidnostnih težav za tisti del stroškov, ki se povrnejo z evropskim 
sofinanciranjem. Vendar ni mogoče enotno sklepati, saj večjim in nekaterim srednje 
velikim podjetjem zagotavljanje likvidnostnih sredstev večinoma ne pomeni pomembnejše 
omejitve, za manjša podjetja pa je to lahko resna težava. Finančna sredstva EU se 
praviloma pridobijo po plačilih, na osnovi posredovanih zahtevkov.  
Za prvo obdobje podatki sicer kažejo, da država z zagotavljanjem prostora za sredstva na 
videz ni imela večjih težav, a so se pojavljale nekatere sprotne težave z zagotavljanjem 
virov financiranja. Zaostanki so nastali z izvajanjem proračuna, ki bi moral dati prednost 
evropskim projektom, predvsem pa nagrajevati programe in instrumente, ki se pospešeno 
uresničujejo (Zupan, 2008, str. 57). Pravila finančnega upravljanja namreč zahtevajo 
preverjanje in potrditev izdatkov na projektnem nivoju, preverjanje dokumentacije in 
pripravo plačilnih zahtevkov komisiji za povračilo vloženih sredstev (Bachtler et al., 2014, 
str. 744). 
Država z zakonodajo ne omogoča zaradi nekaterih neustreznih rešitev učinkovitega 
črpanja evropskih sredstev. Ni omogočen prenos neporabljenih pravic med leti, kar slabi 
učinkovitost izvedbe večletnih projektov. Slovenski proračun deluje na osnovi plačil, to 
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pomeni, da se pravico do sredstev pretvori v plačilo, Komisija pa refundira sredstva po 
opravljenih plačilih, pri čemer pride do problema takrat, ko se projekt zaradi objektivnih in 
nepredvidljivih okoliščin ne more izvesti pravočasno in pride do zamika plačila. 
Problematika se kaže tudi neustrezni strukturi državnega proračuna, saj mora Slovenija v 
svojem proračunu predvideti evropska kohezijska sredstva in zagotoviti lastni delež 
(Mulec, 2008, str. 146). 
Finančna absorpcijska sposobnost države je srednjeročno zaskrbljujoča, saj bo na letni 
ravni potrebno povečati prostor za kohezijske programe, kar pomeni prestrukturiranje 
proračuna. V tem času je namreč aktualna tema drugi tir železniške infrastrukture na 
relaciji Divača–Koper in vlada bi morala imeti vizijo za prihodnost, od kod bo zagotovila 
potrebna finančna sredstva, kar pa še do trenutka prijave projekta na razpis ni bilo znano, 
zato je zaznati zanimanje za javno zasebno partnerstvo, sicer bo projekt, kot v preteklosti, 
ostal le na papirju. 
3.3.4 PROGRAMSKO – PROJEKTNA ABSORPCIJSKA SPOSOBNOST 
Za uspešno črpanje kohezijskih sredstev mora država določiti prednostne naloge po 
posameznih področjih, kar se ustrezno izraža v strateških in izvedbenih programih na 
nacionalni in na ravni EU. Pri programski absorpcijski sposobnosti gre predvsem za to, da 
mora biti sposobna pripraviti ustrezne in pregledne izvedbene instrumente v vseh njihovih 
podrobnostih. Zagotoviti je potrebno, da se za izbrane projekte pravočasno pripravi 
ustrezna projektna dokumentacija. Veliko težav se namreč pojavlja s kakovostno in 
pravočasno pripravo projektne dokumentacije. Pri kohezijskem skladu so bili projekti in 
njihovi finančni viri znani vnaprej, zato so težave presenečenje, ki ga lahko pripišemo le 
slabemu načrtovanju oziroma neusposobljenosti za izvedbo naročil pri zunanjih izvajalcih. 
Pomanjkljivosti se kažejo tudi v neskladju med nacionalnim programskim okvirom in 
kasnejšo realizacijo konkretnih investicijskih projektov. V prvem obdobju je bilo tudi 
opaziti zapleteno in zahtevno razpisno dokumentacijo, kar je pri prijaviteljih povzročalo 
precej stroškov in nejevolje (Zupan, 2008, str. 58). 
Največje težave pri črpanju kohezijskih sredstev v Sloveniji so v prvem obdobju 
predstavljale kadrovska podhranjenost državnih institucij ter neustrezna usposobljenost 
obstoječih kadrov, slaba administrativna sposobnost prijaviteljev, zapleten in 
zbirokratiziran sistem podeljevanja evropske pomoči, slaba komunikacija med ministrstvi, 
vključenimi v črpanje evropskih sredstev, zapleten in zbirokratiziran sistem podeljevanja 
evropske pomoči, pritožbe na javnih razpisih, kar je proces dodatno podaljševalo 
(Markovič-Hribernik et al., 2008, str. 114, 115). SVLR je izvedla v letu 2006 analizo o 
stanju in potrebah na področju administrativne usposobljenosti udeležencev pri porabi 
kohezijskih sredstev in začela s prenovo institucionalne ureditve črpanja evropskih 
sredstev z okrepljenim sodelovanjem in komunikacijo med organom upravljanja, plačilnim 
organom, uradom za nadzor proračuna in resornimi ministrstvi, rednim spremljanjem 
stanja implementacije s strani organov upravljanja in poročanjem pristojnim ministrom. 
Med ukrepi je zaveza dosledne uporabe finančnih zavarovanj za resnost izvedbe del pri 
pogodbah s strani ministrstev, saj so upravičenci naknadno odstopali od pogodb, potreba 
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po boljši promociji in informiranju o kohezijskih skladih, priprava preglednih in jasnejših 
navodil in usmeritev, natančnejše definiranje upravičenih stroškov in dodatnem 
zaposlovanju na področju kontrol upravičenosti stroškov iz sredstev tehnične pomoči 
(Aristovnik & Lah, 2007, str. 36, 41, 42). Upravičenci pogosto opozarjajo na preveč 
zapletene postopke in zavlačevanje pri izvajanju programov, iz česa izhaja, da ima 
Slovenija vzpostavljen kompleksen in zapleten sistem za črpanje evropskih skladov. Tak 
sistem povzroča velike stroške, kar močno vpliva na ekonomsko neučinkovitost in 
neracionalno ter nerazvojno usmerjeno porabo sredstev. Pri izvajanju operativnih 
programov nastajajo velike zamude (Mulec, 2013, str. 88).  
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4 ŽELEZNIŠKA INFRASTRUKTURA  
Slovenija ima poseben geografski položaj v širšem evropskem prostoru. To je razlog, 
zakaj njen prometni sistem ter uravnotežen razvoj predstavljajo pomemben dejavnik za 
nadaljnji razvoj. Glavni cilj slovenske prometne politike je razvoj ustreznega, učinkovitega 
in uravnoteženega prometnega sistema. Tak sistem bi zagotovil visoko stopnjo trajnostne 
mobilnosti, primernega varstva okolja in učinkovite rabe energije. Slovenija je v zadnjih 
20. letih investirala večji del sredstev v gradnjo cestnega omrežja, predvsem v avtoceste. 
Razvoj drugih načinov je bil popolnoma zanemarjen, s čimer je železniški sistem izgubil 
svoje konkurenčne prednosti na področju zunanjih stroškov, kakor tudi količino 
prepeljanega blaga, varnosti in varstva okolja (Kontelj & Jakomin, 2014, str. 429). 
V Kopplovi (2006) analizi metodoloških vprašanj o raziskavi prometne politike, imenovani 
TRANS-TALK, so kot poglavitna področja, ki jih je treba upoštevati pri analizi državnih 
prometnih politik, pomembni zlasti nadzor trga, investicije v infrastrukturo in njihovo 
financiranje ter cene uporabnin. Cilji, ki jih vsebujejo prometne politike EU za železniški 
promet, upoštevajoč področja, ki so opredeljena v projektu TRANS-TALK, so 
institucionalna ločitev, odpiranje trga železniškega prometa, povečanje deleža 
železniškega prometa v prometnem sektorju, povečanje stopnje investicij v železniško 
infrastrukturo in pravične uporabnine za uporabo železniške infrastrukture (Koppel, 2006, 
str. Ib). 
4.1 RAZVOJNI PROGRAM ŽELEZNIŠKE INFRASTRUKTURE V SLOVENIJI 
Globalni cilj načrta razvoja železniške infrastrukture v Sloveniji je gradnja zmogljivih prog, 
zgrajenih po enotnih tehničnih parametrih, ki bi povezovale najpomembnejša gospodarska 
in demografska središča Slovenije z Evropo. Kakovostni cilj v potniškem prometu je višja 
potovalna hitrost vlakov in pogostost vlakov, kakovostni cilj v tovornem prometu pa je 
zagotovitev zanesljivega in točno po voznem redu urejenega prometa. Pri rekonstrukciji in 
novogradnji glavnih železniških prog je treba upoštevati postavljene količinske in 
kakovostne cilje, ki poleg pogojevanja hitrosti vplivajo tudi na preostale tehnične 
parametre (Godec et al., 2010a, str. 3). Razvoj v železniški promet, poleg pomembnih 
gospodarskih učinkov pomembno prispeva k zmanjševanju negativnih vplivov na okolje 
zaradi mobilnosti in je torej ključni dejavnik uspeha v vse bolj odprtem, tržnem in 
konkurenčnem prostoru. Poseben poudarek je dan na področju trajnostne rabe energije, 
ki prispeva k zmanjšanju energetske intenzivnosti, zmanjšanju CO2 in onesnaževalcev 
zraka, k rabi obnovljivih virov energije, kar pripomore k izboljšanju bivalnih pogojev 
prebivalstva (SVLR, 2008b, str. 49). Tovorni promet skozi Slovenijo se je ob vstopu v EU 
močno povečal. Ob preusmeritvi 50 odstotkov zdajšnjega prometa tujih vozil iz državnih 
cest na železnico bi se emisije CO2 zmanjšale za 50 Gg letno (SVLR, 2008b, str. 55). Pri 
razvoju železniške infrastrukture se je potrebno osredotočiti na posodobitev in dograditev 
železniškega omrežja, ker se bo le s tem zadostilo prihodnjim prometnim potrebam. Pri 
uresničitvi želje, da bi železnica konkurirala ostalim oblikam transporta, bo potrebno uvesti 
nove tehnologije, da bo dosežen nivo tehničnih standardov, točnost, varnost in 
40 
zanesljivost železniškega prometa. V prihodnjem razvoju bo tako bistveno pomembnejšo 
vlogo moral imeti železniški promet in s tem železniška javna infrastruktura (Razdrtič, 
2012, str. 35). Pozitivne učinke ob razvoju železniškega omrežja se lahko pričakuje tudi v 
logističnem sektorju, ker povečanje tovornih železniških tokov prinaša povečano 
povpraševanje po logističnih storitvah. Naložbe v železniško infrastrukturo bi tako vplivale 
na razvoj (Kontelj & Jakomin, 2014, str. 435): 
 osnovne logistične storitve, kot železniški prevoz, intermodalnost, storitve 
skladiščenja, distribucija in manipulacija; 
 dopolnilne logistične storitve, kot je storitev posredovanja, zavarovanja in nadzor; 
 dodatne logistične storitve, kot so parkirni prostori, oskrba z gorivom in vzdrževanje 
vozil. 
 
Prednosti in priložnosti za krepitev tržnega položaja, izboljšanje konkurenčnih sposobnosti 
in povečevanja obsega tovornega prometa slovenskih železnic se kažejo predvsem v 
gospodarski rasti, ki se bo po končani recesiji postopno razvila v blagovno rast in v večji 
poslovni sposobnosti, za agresivnejši nastop na trgu ter močnejši poseg v razpoložljive 
količine tovora. Prednost se kaže v internacionalizaciji poslovanja ter nastopu na širšem 
regionalnem trgu z ustrezno prodajno mrežo in ponudbo produktov regionalnega 
operaterja, v ponudbi širšega nabora logističnih storitev in usposobitvi za organizacijo 
prevozov v celotni logistični verigi in usposobljenosti slovenskih železnic, da prepelje večje 
količine tovora hkrati na daljših razdaljah tudi preko državnih meja. Z razvojem železnic 
sledi povečanje kakovosti prevoznih storitev in zagotavljanje varnega, zanesljivega in 
točnega prevoza vseh vrst blaga. Prednost razvoja se kaže tudi v specializirani ponudbi 
storitev prevoza nevarnega blaga in izrednih prevozov, izvedbi načrtovanih investicij v 
materialno-tehnično opremljenost tovornega prometa (Jelenc, 2010, str. 8, 9). 
4.1.1 DOKUMENTI ZA RAZVOJ ŽELEZNIŠKE INFRASTRUKTURE  
Razvoj železniške infrastrukture je opredeljen v EPD, v katerem je določena vizija razvoja 
prometne infrastrukture v Sloveniji. Za zagotavljanje primerne mobilnosti prebivalcev in 
ustrezne oskrbe gospodarstva je potrebno zagotoviti primerno prostorsko načrtovanje 
prometne infrastrukture, kot tudi njeno kakovost, ki se kaže v kakovosti vzdrževanja, 
posodabljanja in gradnje dodatnih ali novih zmogljivosti. Kakovost je odvisna od 
razpoložljivosti sredstev, ki se za ta namen porabijo. Z EPD se za prometno infrastrukturo 
v obdobju 2003–2012 načrtujejo skupne naložbe v višini 5,23 mdr EUR, od tega 23,75 % 
za železniško infrastrukturo. Naložbe v infrastrukturo obravnavajo ukrepe, ki bodo 
omogočili učinkovit razvoj koridorjev. Z EPD je bila predvidena posodobitev in nadgradnja 
tistih odsekov železniških prog, kjer se, glede na ocene, zmogljivosti proge v bližnji 
prihodnosti lahko zmanjša ali bi lahko ovirala promet. Naložbe vključujejo obnovo 
obstoječih prog, vzdrževanje in obnovo, nadgradnjo obstoječih prog, pripravo železniških 
prog za večje in velike hitrosti, gradnjo novih železniških prog. Zaradi pomembnosti 
trajnostnega razvoja in zato, da bi posodobitev železniškega omrežja potekala vzporedno 
z izgradnjo in posodobitvijo cest, imajo železniški projekti prednost pri sofinanciranju iz KS 
(Služba Vlade RS za strukturno politiko in regionalni razvoj, 2004, str. 94–96). 
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V NSRO, katerega cilj je tudi zagotavljanje možnosti za rast z zagotavljanjem trajnostne 
mobilnosti in ustrezne infrastrukture, je ciljna vrednost konec obdobja 2007–2013 
posodobiti in na novo zgraditi 428 km železniških prog (SVLR, 2008c, str. 117). 
OP ROPI za področje železniške infrastrukture je pripravljen na podlagi strateških 
dokumentov s področja prometa (SVLR, 2008b, str. 63). To sta: 
 Nacionalni program razvoja Slovenske železniške infrastrukture (NPRSZI), 
sprejet 1996 in se nanaša na celoten prometni sistem in predvsem poudarja 
pomembnost usmeritve železniških poti skozi Slovenijo. NPRSZI omenja prednost 
države, ki jo vidi v geografski legi, prav tako pa pojasni nevarnost preusmeritve 
transportnih poti na sosednje države zaradi prepočasnega razvoja železniške 
infrastrukture v Sloveniji. Je najbolj specifičen dokument s področja železnic in 
opredeljuje razvoj železniške infrastrukture od leta 1996 do dokončanja projektov, ki 
so del le-tega. 
 Resolucija o prometni politiki RS, sprejeta 2006, ki beleži načrt rekonstrukcije in 
dograjevanja daljinskih železniških zvez z mednarodnim pomenom, ki bodo lahko 
dosegale 160 km/h.  
Oba navedena dokumenta sta skladna s SRS iz leta 2005, Strategijo prostorskega razvoja 
Slovenije iz leta 2004, Strategijo gospodarskega razvoja Slovenije za obdobje 2001–2006, 
DRP RS za obdobje 2007–2013 iz leta 2008. NSRO 2007–2013 in bolj podrobno OP ROPI 
sta listini, ki govorita o novih načrtih železniške infrastrukture na podlagi projektov, 
sofinanciranih s sredstvi EU (Razdrtič, 2012, str. 33 in SVLR, 2008b, str. 63). Pri razvoju 
železniškega prometa ne moremo mimo Bele knjige o prometni politiki iz leta 2001, ki 
določa cilj za povečanje tržnega deleža železniškega potniškega prometa za 10 odstotkov 
in železniškega tovornega prometa s 15 odstotnim deležem vseh načinov prevoza 
(Koppel, 2006, str. Id). 
Pri pregledu strateških in programskih dokumentov s področja prometnega in 
prostorskega razvoja je še potrebno omeniti, da v RS ni opredeljen nacionalni interes na 
področju razvoja hitrih železniških povezav, zato se med drugim pojavljajo težave pri 
reakcijah na vse pogostejše pobude in strategije sosednjih držav in EU. Obravnava se le 
hitra železniška proga v V. koridorju, ki pa je s stališča interesov RS vprašljiva. Prav tako 
EU v naslednjih dveh desetletjih ne načrtuje sofinanciranja gradnje novih hitrih prog na 
ozemlju RS, ampak zgolj modernizacijo glavnih prog za višje hitrosti. Tudi iz tega razloga 
je potrebno čim prej opredeliti nacionalni interes RS na področju razvoja železnic in 
presoditi smotrnost razvoja hitrih železniških povezav na našem ozemlju (Plevnik, 2005, 
str. 155).  
4.1.2 ZAKONODAJA ZA PODROČJE ŽELEZNIŠKE INFRASTRUKTURE 
Kar se tiče zakonodaje, povezane z železniškim prometom, je bilo v zadnjih petnajstih 
letih veliko sprememb, kar kaže večkratna sprememba krovnega zakona, ki ureja 
železniški promet. Z Zakonom o železniškem prometu (Ur. l. RS, št. 92/1999), ki ga je 
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Državni zbor sprejel leta 1999, se je začela glavnina procesa prestrukturiranja 
železniškega sektorja v RS. S tem zakonom so določili pogoje, ki jih je potrebno 
izpolnjevati za opravljanje storitev železniškega prometa, ki se štejejo za javno dobro. 
Zakon je določil tudi, kaj je javna železniška infrastruktura, njen status in pogoje dostopa 
do nje, da denar za opravljanje te obvezne gospodarske službe zagotavlja RS v državnem 
proračunu. S tem zakonom je bila ustanovljena Direkcija za železniški promet, ki je bila 
organizirana kot organ v sestavi Ministrstva za promet. Njena naloga je bila financiranje in 
kontroliranje javnih gospodarskih služb vzdrževanja železniške infrastrukture. V letu 2002 
je s potrditvijo Zakona o železniškem prometu (ZZelP-C), Državni zbor prenesel 
pristojnosti Direkcije za železniški promet na novoustanovljen organ Javno agencijo za 
železniški promet, organizirano skladno z Direktivo 91/440/EGS. Pet let kasneje Državni 
zbor sprejme Zakon o spremembah in dopolnitvah zakona o železniškem prometu (ZZelP-
F) in z novo ureditvijo stopi korak ali dva nazaj v organiziranosti železniškega sistema. S 
tem zakonom se ustanovi Direkcija RS za vodenje investicij v javno železniško 
infrastrukturo, neposredni proračunski uporabnik, organiziran kot organ v sestavi 
Ministrstva za promet in prevzame velik del nalog Agencije za železniški promet. Naloga 
navedene Direkcije je vodenje investicij v vseh fazah procesa, financiranje in izvajanje 
kontrole nad opravljanjem javnih gospodarskih služb vzdrževanja železniške 
infrastrukture, vodenja železniškega prometa ter subvencioniranja javnega potniškega 
prometa. V letu 2009 je bil sprejet še Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o 
železniškem prometu (ZZelP-G), s katerim se podrobneje ureja pravice dodeljevanja 
vlakovnih poti (Zajfrid, 2010, str. 5, 6). 
4.2 STANJE ŽELEZNIŠKE INFRASTRUKTURE V SLOVENIJI 
Obstoječe železniške proge v RS, ki so bile pretežno zgrajene v prejšnjem stoletju, s 
svojimi tehničnimi parametri in zmogljivostjo v celoti ne ustrezajo več sodobnim 
prevoznim potrebam v evropskem merilu (Špur & Šturm, 2008, str. 834). Te potrebe se 
kažejo v višjih hitrostih, večji pogostosti vlakov, večji zanesljivosti in predvidljivosti, večji 
pogostosti vlakov, večji udobnosti prevoznih sredstev ter višji kakovosti v potniškem in 
tovornem prevozu. Njena posodobitev je prvi pogoj za ustreznejše vključevanje Slovenije 
v evropsko prometno mrežo in za ugodnejši pretok blaga in storitev ter potnikov med 
nami in drugimi evropskimi državami (NPRSZI, Ur. l. RS, št. 13/1996). Obstoječo 
železniško infrastrukturo je potrebno posodabljati, rekonstruirati in tam, kjer je potrebno, 
dograditi ter zagotoviti učinkovitejše železniške povezave. Namreč, železniški prometni 
podsistem je pomemben predvsem za blagovni promet, z vidika nacionalnega interesa in z 
vidika posameznika pa je enako pomemben tudi za potniški promet (Špur & Šturm, 2008, 
str. 834).  
V kopenskem prometu je železniški promet naravni konkurent cestnemu prometu. Danes 
lahko opazimo, da v Sloveniji intenzivno narašča cestni motorni promet, železniški promet 
pa nazaduje in postaja vse bolj nekonkurenčen. Prav zaradi dosedanje naklonjenosti 
cestnemu prometu in tudi zaradi značilne prometne lege države je kot dejavnik ohranitve 
okolja in prostora ter kot primerjalna prednost Slovenije v odnosu do drugega evropskega 
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prometnega okolja pomembna tudi prednostna usmeritev k razvoju železniškega prometa 
in ustrezne infrastrukture. Za železniški promet velja, da je bil dolga leta največji nosilec 
kopenskega transporta, saj se je gradnja železniških prog pričela veliko prej kot gradnja 
sodobnih cest. Danes pa velja, da se je delež prevozov po železnici v primerjavi s cestnim 
prevozom bistveno zmanjšal. Za slovenske železnice lahko ugotovimo, da po približno 
170. letih razvoja še vedno spadajo med perspektivne nosilce transporta zaradi prometne 
vloge, okoljske in ekološke sprejemljivosti. Za povečanje učinkovitosti prometnega sistema 
in ob sočasnem varovanju okolja so nujno potrebni sistemski ukrepi, pri čemer veljajo 
železnice za ekološko prijazen transportni sistem. Namreč pri analizi primerjave cest z 
železnicami ne moremo mimo podatkov, ki kažejo v prid železnicam, predvsem z vidika 
njenih ekoloških, energetskih in prostorskih prednosti, katerih se vse bolj zavedajo tudi v 
razvitih evropskih državah. Razlike med cestnim in železniškim prometom se kažejo v 
(Razdrtič, 2012, str. 13, 14): 
 specifična poraba energije, to je poraba energije na enoto opravljenega dela, je v 
železniškim potniškem prometu 3,5 krat manjša kot v cestnem prometu in v tovornem 
8,7 krat manjša; 
 varnost v železniškem transportu je 24 krat večja kot v cestnem transportu; 
 specifična emisija škodljivih snovi, ponderirana s faktorjem toksičnosti, je v 
železniškem potniškem prometu 8,3 krat manjša kot v cestnem prometu in v 
tovornem železniškem prometu kar 30 krat manjša kot cestnem prometu; 
 poraba prostora pri gradnji enako zmogljive infrastrukture je na železnici 2 do 3 krat 
manjša kot na avtocesti. 
Slovenske železnice obsegajo (Slovenske železnice, 2015a): 
 1.228,1 km skupne dolžine prog, od tega 330,4 km dvotirnih (vsak tir je namenjen 
prometu vlakov v določeni smeri) in 897,7 km enotirnih (vlaki po istem tiru vozijo v 
obe smeri), 
 106,1 km prog za tovorni, 2,2 km za potniški in 1.119,8 km za mešani promet, 
 502,8 km elektrificiranih prog, 1.558,4 km dolžine tirov, 
 število mostov, viaduktov in prepustov v skupnem številu 3.348 oz. 17 km. 
Za Slovenske železnice velja, da se po dolžini prog in s svojo infrastrukturo težko 
primerjajo z drugimi železniškimi upravami v Evropi, zaradi razgibanosti pa kljub temu 
naše proge ponujajo nekaj zanimivih podatkov. Najbolj strma proga na relaciji Prvačina–
Štanjel znaša 26,7 promila. Najdaljša ravnina je na progi Pragersko–Središče, med Ptujem 
in Veliko Nedeljo v dolžini 15,81 km. Najvišje ležeča železniška postaja je na nadmorski 
višini 582 m v Postojni, najnižje ležeča pa v Kopru na 3 m. Najdaljši most je dolg 575 m v 
Novem mestu, najvišji most na 30 m je Most na Soči čez reko Idrijco. Najstarejša proga je 
južna državna železnica Šentilj–Celje iz 2. 6. 1846 (Slovenske železnice, 2015b). 
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4.3 KLJUČNA PROBLEMATIKA ŽELEZNIŠKE INFRASTRUKTURE V 
SLOVENIJI 
Kljub vsem izmed že naštetih pozitivnim navedbam v prid železnic imajo te tudi 
pomanjkljivosti, ki se kažejo v njihovi togosti, neprilagodljivosti in zelo opazni tehnični 
zastarelosti. Od železnic, zgrajenih pred več kot 170 leti, bi bilo nesmotrno pričakovati, da 
se bodo sposobne uspešno zoperstaviti vse bolj razvijajoči se sodobni mreži cest, kateri 
Sloveniji posvečamo veliko pozornosti (Razdrtič, 2012, str. 14). Novejša, zgrajena po 
osamosvojitvi Slovenije, je le linija od Murske Sobote do Madžarske meje, iz leta 2001. 
Vse preostale naložbe so bile usmerjene samo v ohranjanje prevoznih zmogljivosti na 
zastareli in neprimerni železniški infrastrukturi (Kontelj & Jakomin, 2014, str. 435). Ozka 
grla, ki jih povzročajo enotirne proge, slabo stanje prog glede osnih pritiskov in omejene 
dolžine vlakov so ovire, zaradi katerih prihaja ne le do zamud pri izvedbi prevozov in 
povečanih stroškov, temveč tudi do nezmožnosti izvedbe posameznih prevozov. Poleg 
tega lahko pride tudi do poslovne škode iz naslova odškodninskih zahtevkov uporabnikov 
zaradi zamud pri dostavi, do dolgoročne odpovedi naročil in tudi do izgube ugleda 
zanesljivega prevoznika (Jelenc, 2010, str. 5). Slabo stanje železnic je razvidno iz številnih 
poškodb in napak, ki nastajajo na tirih, vozni mreži, signalno-varnostnih napravah, 
kretnicah ter iz uvedenih počasnih voženj in tudi iz naslednjih podatkov o stanju 
posameznih elementov (SVLR, 2008b, str. 23):  
 velika obrabljenost tirnic v dolžini preko 90 km in obrabljenost vozne mreže v dolžini 
preko 40 km; 
 dotrajan nosilni in pritrdilni material vozne mreže, zaradi česar so se poškodbe v letu 
2004 v primerjavi s predhodnim letom povečale za 58 odstotkov, pri čemer je stanje 
nekaterih odsekov še enako stanju iz tridesetih let prejšnjega stoletja, ko so bili 
zgrajeni; 
 zaradi zaostankov pri izvajanju obnove prog je potrebna takojšnja posamična 
zamenjava okoli 26.000 pragov; 
 na 70 mestih, na dolžini 39 km, so zaradi slabega stanja infrastrukture uvedene nižje 
hitrosti, kot so predvidene v voznem redu, posledica česa so zamude vlakov in 
nezadovoljstvo uporabnikov železniških storitev, kar lahko povzroči odliv tovora z 
železnice; 
 potrebne so posodobitve peronov in podhodov na postajah in postajališčih. 
Počasno posodabljanje železniške infrastrukture in nezadostno vzdrževanje, ob povečani 
obremenitvi prog zaradi povečevanja obsega transportnega dela, se odraža v večjem 
številu izdanih odločb Prometnega Inšpektorata RS za omejitev hitrosti in osnih 
obremenitev, kar dodatno vpliva na kakovost prevoznih sredstev. In ob takem 
nadaljevanju negativnih trendov ne bo mogoče doseči enega temeljnih ciljev prometne 
politike glede obsega transportnega dela, povečevanje deleža železniškega transporta, v 
skrajnem primeru pa lahko to privede do zapore posameznih odsekov prog (SVLR, 2008b, 
str. 23). 
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Ključna problematika na področju železniške infrastrukture je v tem, da so se v obdobju 
po osamosvojitvi, z izjemo gradnje nove železniške proge med Slovenijo in Madžarsko, na 
slovenski železniški infrastrukturi izvajale obnove in posodobitve prog, s katerimi sta se v 
glavnem ohranjala prevoznost in obstoječe stanje, zato je bilo varnost na mnogih kritičnih 
odsekih mogoče zagotavljati le z ukrepi omejevanja hitrosti. Kot posledica prepočasnega 
posodabljanja je obstoječe stanje železniške infrastrukture zelo slabo, zaradi česar so za 
obdobje 2007–2013 bile predlagane naložbe, ki naj bi znatno prispevale k povečanju 
kakovosti železniške infrastrukture in doseganju zahtevane ravni tehničnih standardov, kar 
bo omogočilo večjo stopnjo varnosti in zanesljivosti železniškega prometa ter omogočalo 
kvalitetnejše prevozne storitve (SLVR, 2008b, str. 27). 
Na bodoči razvoj tovornega železniškega prometa bodo negativno vplivali naslednji 
dejavniki (Jelenc, 2010, str. 9, 10): 
 Zastarela proizvodna sredstva zahtevajo investicije v velikem obsegu, kratkoročno se 
investicije zaradi slabe finančne situacije prelagajo v naslednja leta. 
 Vstop novih konkurentov na slovensko tržišče železniških prevozov in nadaljevanje 
bitke za zmanjšan obseg tovora; ker slovenske železnice nimajo monopolnega tržnega 
položaja, je možno zagotavljati rast poslovanja samo z vstopanjem na tuje trge 
sosednjih in drugih držav v širši regiji. 
 Obstoječa železniška infrastruktura ne omogoča več optimalne izvedbe storitev in 
zmanjšuje konkurenčnost železnice, saj se bodo predvidena večja vlaganja v 
železniško infrastrukturo s pozitivnimi učinki pokazala šele v daljšem časovnem 
obdobju. 
 Sedanja učinkovitost izvajanja storitev je pod nivojem sorodnih podjetij, nezadovoljiva 
je časovna zanesljivost prevozov in proizvodni stroški so previsoki. 
 Šibka prisotnost na mednarodnem trgu z lastno prodajno mrežo in direktnim 
nastopom pri naročnikih prevoza, prevelika odvisnost od špediterjev in drugih 
posrednikov in velika odvisnost od majhnega števila kupcev. 
 Velika navezanost na blagovne tokove preko pristanišča Koper ter velika nihanja 
nekaterih segmentov tovora. 
 Konkurenca obvoznih železniških prometnih koridorjev in drugih jadranskih in severno 
evropskih pristanišč. 
 
Prav tako ne gre zaobiti žledoloma, ki je Slovenijo prizadel v letu 2014, pri čemer je šlo za 
velike poškodbe na železniški infrastrukturi. Denarja iz evropske blagajne za odpravljanje 
posledic žledoloma na železniški infrastrukturi ni, saj odprava škode na železnici sama po 
sebi ni predmet razpisov. Denar pa je za njeno posodobitev, če bi se železnica posodobila 
v skladu s predpisanimi evropskimi standardi, bi seveda tudi taki projekti prišli v poštev, je 
dejala Lia Potec z generalnega direktorata za mobilnost in promet pri Evropski komisiji na 
tiskovni konferenci v Predstavništvu Evropske komisije v Ljubljani. In dodala, da države 
same odločajo, ali potrebujejo nadgradnjo oziroma posodobitev železnic (RTV SLO, 2014). 
Ekonomist Groznik upa, da bodo ministri toliko zreli, da bodo dojeli resnost položaja, kar 
se tiče prometno logistične dejavnosti v prihodnosti in doda, če se stvari ne bodo takoj 
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premaknile, bodo šla evropska sredstva drugam, drugih pa v prihodnosti ne bo, kar bi bil 
res konec izkoriščanja izjemnega slovenskega položaja na stičišču evropskih poti (Stegar, 
2014).   
4.4 VKLJUČENOST SLOVENIJE V EVROPSKO PROMETNO MREŽO 
EU že dolgo uresničuje zamisel o učinkoviti transportni integraciji vseh držav članic. V 
zadnjem obdobju pa je zelo pomembna integracija vseh vzhodnoevropskih držav v 
celovito evropsko transportno omrežje (Beškovnik, 2009). Za razumevanje razvoja 
prometne politike koridorjev EU in njenega vpliva na ozemlju Slovenije je potrebno 
razumeti predvsem dva sistema transportnih koridorjev, to sta sistem Pan-evropskih 
transportnih koridorjev in sistem Trans-evropskega transportnega omrežja (Trans-
EURopean Transport Networks TEN-T) (Božičnik et al., 2014, str. 9). Začetki pogovorov o 
povezovanju evropskih prevoznih koridorjev in o skupni prometni politiki segajo v Rimsko 
pogodbo leta 1957. Kot odgovor na vprašanje, kako zagotoviti primeren prevozni sistem v 
celotni EU, se je izoblikovala trans-evropska prevozna mreža (TEN-T – Trans–EURopean 
Networks). V TEN-T prometni mreži je združen cestni, železniški, zračni in pomorski 
promet, vse za namene EU. Čeprav je bila TEN-T prometna mreža začrtana v Rimski 
pogodbi, ni vsebovala nobenih finančnih ali drugih obveznosti držav članic za nadgradnjo 
ali dopolnitev obstoječe infrastrukture. To je bilo vključeno šele z Maastrichtsko pogodbo 
iz leta 1992, ki je vsebovala zavezo Skupnosti za vzpostavitev vseevropskih omrežij na 
področju prometne, telekomunikacijske in energetske infrastrukture. Komisija je takrat 
trdila, da ozka grla v teh omrežjih delujejo kot možne ovire za funkcioniranje notranjega 
trga in prihodnji razvoj Skupnosti (Butcher, 2012, str. 1–3).  
Razvoj panevropskih koridorjev sega v 90-ta leta 20. stoletja, ko so jih v želji izoblikovanja 
učinkovitih prevoznih povezav celotne Evrope, izoblikovali na podlagi transportnih 
konferenc. Prva je potekala v Pragi leta 1991, medtem ko so prvi panevropski koridor 
predlagali leta 1994 na drugi konferenci na Kreti, ko so morale svoje predloge glede 
potekov posameznih koridorjev predložiti vlade sodelujočih držav. Osnutki koridorjev so 
obsegali devet poti, od tega osem cestnih in železniških ter eno vodno, po reki Donavi. 
Namen teh poti je bil zaokrožitev prometne mreže na področju celotne Evrope in 
povezava stare celine z Azijo. Na Kretski konferenci je bil velik poudarek namenjen 
zahtevani pravni ter tehnični harmonizaciji in koordinaciji projekta ter pogojem oz. 
zahtevam financiranja, s tem pa so bile začrtane osnovne smernice nadaljnjega razvoja 
koridorjev. Leta 1997 so v Helsinkih, kjer je potekala tretja konferenca o panevropskih 
koridorjih, na podlagi kretskih predlogov in sprememb, dokončno začrtali trase vseh 
devetih cestnih, železniških in vodnih koridorjev in dodali še deseti koridor, ki ga zaradi 
vojne na Balkanu v sklopu Kretske konference ni bilo moč sprejeti in je bil zato iz pogajanj 
izvzet. Aktualen je postal šele po umiritvi politične situacije na Balkanu in povečanju 
obsega transportnih storitev. Tako so leta 1997 v Helsinkih določili potek vseh izbranih 
koridorjev, ki so prikazani na sliki 5 (Jeranko, 2009, str. 5, 6).  
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Slika 5: Potek Pan-evropskih koridorjev 
 
Vir: Ministerul transporturilor (2015) 
Ko bodo zgrajeni vsi koridorji, se bo to poznalo na učinkovitejšem in celostnem razvoju 
evropskega gospodarstva, v povezavi obrobnih regij z osrednjimi, sčasoma pa bo 
napredek viden tudi v večji gospodarski rasti in učinkovitosti ter v izboljšanju učinkovitosti 
domače in mednarodne trgovine (Zgonc, 2003 & Zupančič, 2002, v: Razdrtič, 2012, str. 
24).  
Leta 1996 je bil ustanovljen TEN-T z namenom vzpostavitve enotnega multimodalnega 
omrežja, ki združuje kopenska, vodna in zračna omrežja po vsej EU in z zagotavljanjem 
mednarodnih povezav omogoča hiter in neoviran pretok blaga in ljudi med državami 
članicami. Razvoj vseevropskih omrežij se je oprl na kartiranje obstoječih in pričakovanih 
prometnih tokov ob upoštevanju obstoječih Pan-evropskih koridorjev, saj je poglobljena 
analiza sedanjih in prihodnjih prometnih tokov, vključno z modalno razdelitvijo in delitvijo 
med kratkimi in dolgimi relacijami, ključna podlaga, na kateri je utemeljen razvoj 
transportnih koridorjev. Leta 2003 je bilo s strani evropske komisije do 2020 identificiranih 
30 prioritetnih projektov TEN-T omrežja. Gre za projekte, ki vključujejo najpomembnejšo 
infrastrukturo za mednarodni promet. Leto kasneje, ob širitvi EU, je večina panevropskih 
koridorjev postala del TEN-T omrežja, kar je posebej pomembno z vidika financiranja. Z 
novo finančno perspektivo so za sofinanciranje predvideni zgolj prednostni projekti in 
koridorji omrežja TEN-T. Danes je omrežje TEN-T sestavljeno iz dveh komponent, to je 
jedrno omrežje, ki mora biti dokončano do leta 2030 in celovito omrežje, ki dopolnjuje 
jedrno omrežje in bi naj bilo dokončano do leta 2050. Namen celovitega omrežja je 
zagotavljanje popolne pokritosti in dostopnosti vseh regij EU in vključuje vse transportne 
modalitete, to so cesta, železnica, zračni, vodni in morski transport, kakor tudi 
multimodalna vozlišča. Deset koridorjev TEN-T predstavlja podlago za usklajen razvoj 
transportne infrastrukture v jedrnem omrežju. Ti koridorji morajo po definiciji zajeti 
najmanj tri transportne modalitete, tri države članice in dva čezmejna odseka, povezovati 
dotične države članice kakor tudi vse relevantne deležnike in zainteresirane strani ter 
48 
uporabnike (Božičnik et al., 2014, str. 9–11). Med najpomembnejše cilje skupne 
transportne politike EU spadajo razvoj in učinkovito integriranje transportnega sistema ter 
zaokrožitev prometne mreže EU, tehnična in tehnološka usklajenost infrastrukture, ukrepi 
varstva okolja, socialna zaščita, razvoj in raziskave ter povezovanje s tretjimi državami 
(Razdrtič, 2012, str. 23). Strateški cilji izgradnje TEN-T se nanašajo predvsem na 
zagotovitev trajne mobilnosti blaga in oseb med državami članicami EU in sosednjimi 
državami, odpravo ozkih grl ali zapolnitev manjkajočih povezav na glavnih transportnih 
poteh TEN-T, zagotovitev večje varnosti in učinkovitosti omrežja, zlasti s spodbujanjem 
preusmeritve k železniškemu prevozu, prevozu po celinskih vodnih poteh ter pomorskemu 
prevozu. Prednostne naloge ob upoštevanju strateških ciljev TEN-T so vzpostavitev in 
razvoj ključnih in vmesnih prometnih povezav za odpravo ozkih grl, nujna postopna 
izgradnja interoperabilnega železniškega omrežja, povezava železniškega in zračnega 
prometa, pri čemer gre zlasti za železniški dostop do letališč, izboljšana varnost in 
zanesljivost TEN-T, vključitev varnostnih in okoljskih interesov v projektiranju in 
vzpostavitvi TEN-T, razvoj trajnostne mobilnosti oseb in blaga v skladu s cilji EU glede 
trajnostnega razvoja (Godec & Jurše, 2010, str. 373). Slovenija se nahaja na izjemni 
geografski lokaciji, ki jo mora na primeren način izkoristiti. To potrjujeta trasi dveh 
pomembnih panevropskih koridorjev. Gre za V. in X. evropski transportni koridor, ki s 
svojima trasama prečkata ozemlje Slovenije, prikazana na sliki 6. V. transportni koridor 
zajema os zahod–vzhod in v taki smeri tudi prečka ozemlje Slovenije, X. transportni 
koridor, ki se začne v Avstriji in se nadaljuje proti jugu vse do grškega pristanišča je 
primeren za nadaljevanje tradicionalnega slovenskega izvoza proti jugovzhodni Evropi 
(Beškovnik, 2009). V. koridor ima svoje vhodno–izhodne povezave z Italijo in Madžarsko, 
X. koridor pa z Avstrijo in Hrvaško (Godec & Jurše, 2010, str. 373). 
Slika 6: Potek V. in X. vse-evropskega koridorja s terminali, logističnimi centri in 
prekladalnimi postajami v RS 
 
Vir: MZI (2015a) 
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V. koridor povezuje mesta Benetke–Trst/Koper–Ljubljana–Maribor–Budimpešta–
Užgorod–Lvov–Kijev; s tremi dodatnimi vejami: 1. veja: Rijeka–Zagreb–hrvaško-
madžarska meja–Budimpešta; 2. veja: Bratislava–Žilina–Košice–Užgorod in 3. veja: Ploče–
Sarajevo–Osijek–Budimpešta.  
V. koridor se navezuje na TEN-T omrežje, ki omogoča dobro izrabo izgrajene 
infrastrukture. V povezavi z omenjenim je za V. panevropski koridor zelo pomembno, da 
se vzpostavi primerna transportna hitrost na celotni trasi. To pomeni, da je treba na 
celotni železniški mreži zvišati hitrost mednarodnih vlakov na potovalno hitrost od 120 do 
160 km/h. Poleg pomembne železniške infrastrukture pa sta na tem koridorju pomembni 
še pristanišči Trst oz. Koper. Vključevanje pristanišča Koper postavlja ta koridor med 
najpomembnejše prometne elemente na nacionalni ravni (Beškovnik, 2009). Celotna 
dolžina koridorja meri približno 3.000 km (Razdrtič, 2012, str. 30). 
X. koridor povezuje mesta Salzburg–Ljubljana–Zagreb–Beograd–Niš–Skopje–Solun; s 
štirimi vejami: 1. veja: Gradec–Maribor–Zagreb; 2. veja: Budimpešta–Novi Sad–Beograd; 
3. veja: Niš–Sofija (Dimitrovgrad–Carigrad preko IV: koridorja) in 4. veja: Veles–Bitola–
Florina–preko Egnatie (Godec et al., 2010, str. 2). Celotna dolžina koridorja meri približno 
2.500 km, od tega je 30 odstotkov dvojnih tirov, 84 odstotkov elektrificiranih prog, 14 
odstotkov vseh prog pa je na dizelski pogon (Razdrtič, 2012, str. 31). 
To področje ocenjujejo za najbolj perspektivno gospodarstvo v prihodnjih dveh 
desetletjih, saj je tam veliko prostora za gospodarski in finančni razvoj. Tretja veja X. 
koridorja, ki teče preko Niša proti Sofiji, omogoča nadaljevanje povezave preko IV. 
koridorja na Bližnji vzhod, ta pa dodatne možnosti izkoriščanja te strateške povezave. 
Vendar pa imajo na tem koridorju težave zaradi različnih železniških operaterjev na zelo 
kratkih nacionalnih odsekih, ker so interesi in možnosti investiranja v nacionalno 
infrastrukturo in suprastrukturo zelo različni (Beškovnik, 2009). 
Pozitivni učinki obeh koridorjev, kot so dvig konkurenčnosti, dvig kvalitete in mobilnosti, 
lahko ugodno vplivajo na Slovenijo in vse ostale države srednje in vzhodne Evrope. 
Ugodni vplivi se nanašajo na zviševanje gospodarske rasti, na mednarodno trgovino ter na 
splošno uspešnost Slovenije (Razdrtič, 2012, str. 29).  
Potrebno je omeniti, da se imena koridorjev spreminjajo in Slovenija počasi izgublja. 
Lahko se nam zgodi črn scenarij. Tak, kot je bil upad prometa na X. koridorju po razpadu 
Jugoslavije, iz letnih 20 milijonov ton tovora padec na 2 milijona ton tovora letno. Tudi če 
bi na tem koridorju sedaj vsi vlagali v infrastrukturo, bi potrebovali dvajset let, da bi se 
vrnili na raven poznih osemdesetih let prejšnjega stoletja. Promet se je prestavil na 
Madžarsko in Romunijo. Tudi scenarij brez nove proge med Divačo in Koprom bi bil 
najbolj črn za Slovenske železnice, manj pa za Luko Koper, ki se bo pač povezala na Trst 
(Stegar, 2014). 
Z investicijami v železniško omrežje na V. in X. vseevropskem koridorju v letu 2003 in 
2004 je bilo v Sloveniji na odsekih, kjer so se izvajale posamezne naložbe doseženo nekaj 
50 
pomembnih učinkov: potovalni časi in s tem stroški prevoza so se zmanjšali; dostopnost 
do posameznih regij in medregijske povezave so se izboljšale; z uvedbo nivojskih križanj 
cest in železnice in zunajnivojskim dostopom na perone se je izboljšala raven prometne 
varnosti; zagotovila se je dopustna osna obremenitev kategorije najmanj 225 kN/os in 72 
kN/m (SVLR, 2008b, str. 52). 
4.5 FINANCIRANJE ŽELEZNIŠKE INFRASTRUKTURE V SLOVENIJI 
Državni proračun RS ne zmore financirati vseh potrebnih vlaganj, ki so se skozi vsa leta 
nakopičila zaradi slabega vzdrževanja in potreb po razvoju železniške infrastrukture, zato 
bo potrebno preučiti različne možne načine financiranja.  
4.5.1 PRAKSA FINANCIRANJA ŽELEZNIŠKE INFRASTRUKTURE V SLOVENIJI 
Železniška infrastruktura v RS se financira iz proračunskih sredstev, iz uporabnin, iz 
prihodkov ustvarjenih s trženjem nepremičnin in telekomunikacijskih zmogljivosti in 
sredstev, odobrenih s strani Evropske komisije, pri čemer gre za sofinanciranje odobrenih 
projektov v okviru KS, TEN-T skladov in INTERREG-a. Uporabnina in prihodki iz trženja 
nepremičnin in telekomunikacij so namenski prihodki in se uporabijo samo za vzdrževanje 
železniške infrastrukture (Zajfrid, 2010, str. 9). Koriščenje evropskih sredstev je tesno 
povezano s sredstvi lastne udeležbe, ki jih prijavitelji projektov morajo zagotavljati sami. 
Iz izkušenj na področju sofinanciranja železniških projektov je potrebno za njihovo 
izvedbo nameniti tudi čez 50 odstotkov proračunskih sredstev, kar pomeni, da je potrebno 
pri velikih investicijah zagotavljati tudi visok delež proračunskih sredstev (Zajfrid, 2013). 
4.5.2 MOŽNE OBLIKE FINANCIRANJA ŽELEZNIŠKE INFRASTRUKTURE 
Kot možno obliko financiranja železniške infrastrukture Romih, Dajčman in Oplotnik 
(2008) vidijo v projektnem načinu financiranja, poimenovano BOT (Build, Operate, 
Transfer) v obliki javno zasebnega partnerstva. Tu gre za sodobno obliko projektnega 
financiranja, ki se najpogosteje uporablja za financiranje kapitalsko intenzivnih čezmejnih 
projektov. Glavna značilnost te oblike financiranja je koncesija za gradnjo in vzdrževanje 
javne infrastrukture ali drugih objektov javnih služb, ki jo odobri država gostiteljica, pri 
čemer koncesionar prevzema odgovornost za zagotavljanje vseh manjkajočih finančnih 
sredstev ter za prenos vseh pravic do lastništva, ki izhajajo iz projekta, nazaj do 
koncedenta po izteku koncesijskega obdobja brez kakršnih koli dodatnih transakcijskih 
stroškov. Metoda BOT financiranja se uporablja predvsem pri gospodarskih dejavnostih, 
kjer cene proizvodov in storitev regulira država, zato je mogoče naslednji denarni tok 
pričakovati z relativno gotovostjo. Če to ni mogoče, mora država zagotoviti stabilnost 
prihodkov od prodaje (Romih et al., 2008, str. 117). Katz in Smith (2003) v članku Build-
operate-transfer: The future of public construction navajata, da lahko država na ta način 
prenese del odgovornosti za financiranje, gradnjo in vzdrževanje javne infrastrukture iz 
javnega v zasebni sektor, pri čemer je zasebnemu sopogodbeniku dana možnost, da 
maksimira stopnjo donosa na vloženi kapital s povečanjem učinkovitosti delovanja. Donos 
na vloženi kapital je navzgor neomejen in tako predstavlja najpomembnejši motiv za 
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sodelovanje zasebnih investitorjev pri razvoju javne infrastrukture. Projektno financiranje 
vključuje tri ključne udeležence, to je država kot koncendent, posebno investicijsko 
podjetje kot koncesionar in posebni finančni sklad, ki bi se polnil iz državnega proračuna, 
ekoloških taks, uporabnine in drugih virov v času koncesijskega obdobja (Zajfrid, 2013). 
Dewatripont in Legros (2005) navajata, da je ustanovitev projektnega podjetja smiselna 
predvsem zaradi alokacije projektnega tveganja, ki bi lahko ogrozilo finančno zaprtje 
investicijskega projekta (Dewatripont & Legros, 2005, str. 140). Winkelmann (2000) meni, 
da je ustanovitev projektnega podjetja smiselna predvsem tedaj, kadar se z njegovo 
ustanovitvijo poveča zadolžitveni potencial in možnost izvedbe investicijskega projekta 
(Winkelmann 2000, v Romih et al., 2007, str. 70). Cilj udeležencev projektnega 
financiranja je maksimiranje funkcije lastnega zadovoljstva, zato morajo vzpostaviti 
ustrezno ravnovesje razmerij, pri čemer je potrebno s pomočjo razvojnega sporazuma 
pravno urediti: dolžnosti in pravice udeležencev projektnega financiranja; priskrbo virov 
financiranja izgradnje in upravljanja javne infrastrukture; porazdelitev finančnih, 
operativnih, tehnično-tehnoloških in drugih tveganj; uporabo garancij za zmanjševanje 
izpostavljenosti udeležencev projektnega financiranja tveganju neizpolnitve z nasprotne 
strani; načina oglobitve zaostankov v izvedbi projekta; merjenja učinkovitosti poslovanja 
koncesionarja in kakovosti upravljanja javne infrastrukture v času operativne faze; obliko 
pomoči sopogodbenikov, ko nasprotna stran ne more izpolniti vseh obveznosti; okoliščin 
in načina razširitve in koncesijske pravice in načina rešitve morebitnih sporov med 
udeleženci koncesijskega razmerja (McCarthy, 1999, v Romih et al., 2007, str. 68). 
V letu 2014 je bila v Sloveniji na obisku kitajska delegacija podjetja China Railway 
Costruction Corporation Limited in predstavniki visokokakovostne logistične družbe 
Sinotrans & CSC, ki kaže zanimanje za soudeležbo pri naložbah v železniško 
infrastrukturo. V železniškem sektorju se je v Sloveniji že pogosto govorilo o kitajskih 
naložbenikih, vendar je bil njihov vstop na slovenski trg pogojen z vstopom njihove 
delovne sile. Vsekakor bi bil v trenutku, ko država ne ve, kje bi našla dobro milijardo 
evrov samo za soudeležbo ob evropskem denarju za gradnjo nujne nove proge iz Kopra 
do Divače svež denar v obliki javno zasebnega partnerstva, nadvse dobrodošel (Delo, 
2014). Vendar Mes (generalni direktor SŽ) in Topolko iz Ministrstva za infrastrukturo na 
kitajski in indijski denar, ki ga iščejo države, ki nimajo dostopa do ugodnega denarja, raje 
ne bi računala, saj pogoji niti približno niso tako ugodni kot pri obveznicah ali posojilu EIB. 
Poleg evropskega denarja in proračunskih sredstev, bi denar kazalo dobiti na primer na 
Bavarskem, kjer so naklonjeni Sloveniji (Stegar, 2014). 
V razvitih državah je velik delež infrastrukture dotrajan, zato razvijajoča se gospodarstva 
nujno potrebujejo novo infrastrukturo. V preteklosti so številne vlade največji delež 
financiranja infrastrukturnih projektov zagotavljale iz proračunskih sredstev, vendar ta 
podpora ni več izvedljiva zaradi velikih primanjkljajev in dolgov v razvitih državah. Ker je 
torej vedno več naložb primernih, da gredo v izgradnjo in vzdrževanje obstoječe 
infrastrukture, sredstev v državnih proračunih pa kronično primanjkuje, bodo javno 
zasebna partnerstva pridobivala vedno večji pomen, ko bodo vladni partnerji lahko 
pokazali zasebnim vlagateljem stabilnost in strokovno poslovno zmogljivost. Ključ za 
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uspešno zbiranje potrebnih finančnih sredstev za prihodnje osnovne infrastrukturne 
objekte leži torej v iskanju optimalnega ravnotežja med javnimi in zasebnimi sredstvi 
(PWC, 2015).  
4.6 UČINKI VLAGANJ V RAZVOJ ŽELEZNIŠKE INFRASTRUKTURE 
Eden najpomembnejših pogojev za napredek gospodarstva in družbe v celoti je usklajen 
razvoj ter medsebojna povezanost prometne infrastrukture kot tudi prometnih dejavnosti, 
ki omogočajo gospodarno, okolju prijazno in varno izvajanje vseh vrst prometa. 
Zadovoljiva prometna infrastruktura je pomemben element, ki omogoča razvoj 
gospodarstva, povečuje mobilnost prebivalstva in s tem omogoča večji pretok informacij 
ter socialne in kulturne potrebe ljudi (Godec et al., 2010a, str. 1). Učinkovitost 
gospodarstva vsake razvite družbe je odvisna predvsem od delovanja njenega 
prometnega sistema, saj je promet dejavnik, ki neposredno vpliva na pospeševanje ali 
omejevanje in zaviranje družbe kot celote. Železniška infrastruktura je torej pomemben 
del tega sistema (NPRSZI, Ur. l. RS, št. 13/1996). 
Beškovnik (2012) pravi, da je razvitost prometne infrastrukture in razvoj intermodalnega 
transporta v neposredni povezavi s stanjem ekonomije v posamezni državi ali celotni 
regiji. Vzrok gre iskati v neposredni povezavi med razvojem transportne ali logistične 
storitve in rastjo BDP. In nadaljuje, da imajo slabše razvite ekonomije tudi slabo razvito 
prometno infrastrukturo. Ob tem ni pomembno zgolj dejstvo, kako razvita je prometna 
infrastruktura, pomembno je namreč tudi, kakšni so vsi stranski učinki slabše razvitega 
prometnega sektorja (Beškovnik, 2012). Prav tako je na dnevih Slovenskih železnic v letu 
2005, takratni minister Omerzel, povedal, da naložbe v železniško infrastrukturo 
predstavljajo pogoj za gospodarsko rast in za leto 2005 napovedal za 380 mio EUR 
investicij v železniško infrastrukturo (Trifon, 2014). 
Ker imajo investicije v razvoj transportne infrastrukture zelo velik vpliv na narodno 
gospodarstvo, so Romih, Oplotnik in Križanič (2005) z uporabo ekonometričnega 
investicijskega modela slovenskega gospodarstva preučili vpliv investicij razvojnega dela 
predloga Nacionalnega programa razvoja javne železniške infrastrukture na slovensko 
gospodarstvo za finančno perspektivo 2007–2013. Po tem modelu bi bili trije ključni 
udeleženci, in sicer država kot koncedent, posebno investicijsko podjetje kot koncesionar 
in posebni finančni sklad, ki bi se polnil iz državnega proračuna, ekoloških taks, 
uporabnine in drugih virov v času koncesijskega obdobja. Država bi torej podelila 
koncesijo investicijskemu podjetju, da izvede planirane investicije v javno železniško 
infrastrukturo, to podjetje pa bi moralo sodelovati pri sofinanciranju projektov in 
zagotavljati manjkajoča sredstva ali z dolžniškim ali lastniškim financiranjem in bi imelo 
možnost kandidiranja za pridobitev EU sredstev. Posebni finančni sklad za financiranje 
investicij bi moral investicijskemu podjetju letno plačevati dogovorjeni znesek v obliki 
plačil, za razpoložljivost in skrbeti za sredstva, ki prihajajo iz raznih virov, za namene 
investicij v železniško infrastrukturo. Vrednosti ekonometričnega investicijskega modela so 
prikazane po letih v tabeli 4. Rezultati kažejo, da bi se ob takšni kombinaciji investicij 
zvišala vrednost domačih gradbenih del za 22 %, za 7,4 % bi se zvišala tudi vrednost 
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agregatnih investicij. V obdobju bi se BDP zvišal za 0,9 %, za 0,2 % bi se v povprečju 
zvišala vrednost industrijske proizvodnje in za 1,2 % bi se zvišala vrednost končne 
potrošnje (Romih et al., 2007, str. 72). McCay (2014) navaja, da je na podlagi PMR 
research, ki opravljajo raziskovalne storitve, gradnja železnic v letu 2013 pokazala 
nekatere pozitivne znake in ima največji potencial za razvoj v prihodnjih letih, z možnostjo 
investicij do leta 2016 nad 1 mrd EUR. Glede na študijo se razvojne napovedi za slovensko 
gradbeništvo izboljšujejo s projekti težke industrije, v čemer analitiki vidijo predvideno 
gospodarsko rast od leta 2013 (McCay, 2014). 
Da investicije v železniško infrastrukturo pozitivno vplivajo na gospodarsko rast, statistično 
dokazuje Delaidem Kofi Agbelie (2013) v dizertaciji, katere rezultati kažejo, da bi v 
obravnavanih državah v tabeli 5, 10 % porast vlaganj v železniško infrastrukturo povzročil 
gospodarsko rast med 0,26 in 0,85 % (Delaidem Kofi Agbelie, 2013, str. 59). Ugotovljeno 
je, da je investiranje v železniško infrastrukturo po kilometru železnice, statistično 
pomemben pozitivni znak. V grafikonu 2 so predstavljene elastične vrednosti investicij v 
železniško infrastrukturo v obravnavanih državah, med leti 1992 in 2010. Za vsak mio USD 
investicij v železniško infrastrukturo po kilometru se pričakuje porast gospodarske rasti v 
državi, od Slovenije v vrednosti 26.000 USD do najvišje Madžarske 85.000 USD. Avtor je 
izračunal, da je optimalna investicija v železniško infrastrukturo za kilometer na letni ravni, 
ki prinaša maksimalno elastičnost, 315.000 USD (Delaidem Kofi Agbelie, 2013, str. 74, 
75). Podatki v raziskavi kažejo, da države z relativno visokim odstotkom sprememb v 
železniški infrastrukturi (7 % ali več) kažejo nižje elastične vrednosti v primerjavi z 
državami z relativno nizkim odstotkom sprememb v železniški infrastrukturi. Avtor še 
navaja, da neučinkovite državne institucije in preveč restriktivni zakoni in predpisi za 
promet v nekaterih državah lahko povzročajo relativno nižje učinke (Delaidem Kofi 
Agbelie, 2013, str. 76). 
Grafikon 2: Elastične vrednosti v odnosu na investicije v železniško infrastrukturo 
 
Vir: Delaidem Kofi Agbelie (2013, str. 73) 
Delaidem Kofi Agbelie je izračunal letno stopnjo donosa investicij v železniško 
infrastrukturo tako, da je BDP delil z ocenjenim koeficientom (izhodna elastičnost) in 
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pomnožil z velikostjo vhodne spremenljivke. Rezultati so prikazani v tabeli 6 in kažejo za 
obdobje 1992–2010. Minimalne vrednosti so ugotovljene pri minimalni letni stopnji donosa 
za vsako državo v navedenem obdobju, enak pristop je bil uporabljen pri določanju 
maksimalne vrednosti. Raziskava kaže, da bi investicija v železniško infrastrukturo v 
vrednosti 100 mio USD, po državah prinesla donos od minimalno 40.000 USD za 
Madžarsko in do maksimalno 7,7 mio USD za Latvijo. Za Slovenijo je izračunan donos med 
400.000 USD in 1,4 mio USD (Delaidem Kofi Agbelie, 2013, str. 80). 
Druga statistično pomembna spremenljivka je gostota železniške infrastrukture, ki izraža 
obseg železniške mreže v državi. Rezultati v grafikonu 3 kažejo, da je za vsakih 10 % 
povečanje gostote železniške infrastrukture v državi, BDP obranavanih držav višji med 
0,28 % in 2,96 %. (Delaidem Kofi Agbelie, 2013, str. 60).  
Grafikon 3: Elastične vrednosti v odnosu na gostoto železniške infrastrukture  
 
Vir: Delaidem Kofi Agbelie (2013, str. 88) 
Da slaba infrastruktura ovira gospodarsko rast in mednarodno konkurenčnost, navaja tudi 
Delmon (2015). Pravi, da je infrastruktura drugi steber uspešnega gospodarstva. 
Učinkovita infrastruktura je ključnega pomena za zagotavljanje učinkovitega delovanja 
gospodarstva, saj je pomemben dejavnik za določanje lokacije gospodarske dejavnosti ter 
vrst dejavnosti, ki se lahko razvijejo v določenem gospodarstvu. Dobro razvita 
infrastruktura zmanjša učinek razdalje med regijami, ki vključuje povezavo nacionalnega 
trga z nižjimi stroški na trge v drugih državah in regijah. Učinkovit način prevoza, vključno 
s kakovostjo cest in železnic, omogoča podjetjem, da dobijo svoje blago in storitve na 
trgu, na varen način in pravočasno (Puerto Rico, Public private partnerships, 2015, str. 1).  
Izquierdo in Monnet (2015) sta določila korelacijo med infrastrukturo in gospodarstvom na 
ekonomske učinke, ki nastanejo v fazi gradnje in tiste, ki nastanejo v fazi uporabe 
infrastrukture. Gradbena faza je povezana s kratkoročnimi učinki v času gradnje. 
Makroekonomski učinki na srednji in dolgi rok so povezani s fazo izkoriščenosti in tako 
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pomembno vplivajo na stopnjo konkurenčnosti gospodarstva, saj imajo naložbe v 
infrastrukturo izredno pozitiven vpliv na gospodarski razvoj (Puerto Rico, Public private 
partnerships, 2015, str. 2). 
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5 USPEŠNOST IN UČINKOVITOST ČRPANJA KOHEZIJSKIH 
SREDSTEV EU ZA RAZVOJ ŽELEZNIŠKE INFRASTRUKTURE 
V SLOVENIJI 
Zaradi predvidene modernizacije železniškega omrežja ima Slovenija interes koristiti čim 
več evropskih sredstev, vendar se pojavlja težava pri zagotavljanju lastne udeležbe k 
projektom. Realno gledano, torej ne moremo pričakovati večjega koriščenja sredstev iz 
kohezijskih skladov za izvedbo naših programov. Ne samo to, zavedati se je potrebno, da 
če že odobrenim projektom iz strani Evropske komisije ne bomo zagotavljali lastne 
udeležbe, pomeni to vračanje že porabljenih sredstev donacij in posledično izgubo še 
neporabljenih, vendar že zagotovljenih sredstev EU. Prav tako obstaja možnost 
odškodninske tožbe izvajalca del (v primeru, da so izvedene pogodbe že podpisane) 
zaradi neizplačil za izvedena dela in ustavitev del. Lahko pride tudi do posredno 
povzročene gospodarske in okoljske škode zaradi nedokončanja že začetih del (Zajfrid, 
2010, str. 24). 
Za uspešnost je postavljeno merilo porabljenih sredstev od dodeljenih in soočanje s 
težavami, ki so se pojavljale v času izvajanja projektov. Učinkovitost bo izražena v 
doseženih učinkih, ki so postavljeni kot cilji programov na projektih železniške 
infrastrukture. Ugotovitve bodo podane na koncu poglavja. 
5.1 ČRPANJE EVROPSKIH SREDSTEV IZ PROGRAMA ISPA 
Preko finančnega inštrumenta ISPA, v okviru predpristopne pomoči EU, je Slovenija dobila 
dodeljena sredstva. Ta sredstva je lahko črpala na osnovi finančnih memorandumov, ki so 
bili podpisani do 31. 12. 2003. Sredstva, ki niso bila porabljena do 30. 4. 2004, se 
obravnavajo kot sredstva Kohezijskega sklada v obdobju 2004–2006 (MF, 2015b). 
Komisija EU je pri določitvi višine, ki pripadajo posamezni državi upoštevala število 
prebivalcev, BDP na prebivalca in površino države. Na osnovi teh kriterijev pripada 
Sloveniji 1 do 2 odstotka celotnega proračuna ISPA (Anzeljc, 2003, str. 6). To pomeni, da 
je Sloveniji na osnovi navedenih kriterijev pripadalo 10 mio EUR sredstev letno za 
investicije v transport, prav toliko pa za investicije v okolje (Zajfrid, 2010, str. 22). 
Z dobrimi strategijami in izvedbo projektov, v katero so bile vključene tudi lokalne 
skupnosti, je pridobila približno 45 mio EUR podpore za šest projektov s področja okolja, 
pri čemer je šlo za projekt čistilne naprave v Celju, Lendavi in Slovenj Gradcu, pripravo in 
graditev čistilnih naprav v porečju Save, upravljanje z odpadki na Dolenjskem ter 
vodooskrbo trnovsko-banjiške planote (Finance, 2002a). Ministrstvo za promet je v letih 
2000 do 2004 prijavilo za sofinanciranje po programu ISPA štiri projekte za področje 
železniške infrastrukture, ki so leta 2004 z vstopom v EU postali Kohezijski projekti (MZI, 
2015b): 
 Obnova železniškega useka Križni vrh z obnovo dela železniške proge Zidani Most–
Maribor (1. in 2. faza) 
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 Posodobitev signalnovarnostnih naprav na železniški progi Divača–Koper 
 Nadgradnja železniške proge Ljubljana–Zidani Most–Maribor 
 Posodobitev železniške proge Pragersko–Ormož (projekt A). 
 
Za projekt Obnova useka Križni Vrh z obnovo proge na železniški progi Zidani Most–
Maribor sta Slovenija in Evropska komisija podpisali finančni memorandum za 
sofinanciranje tega projekta iz programa ISPA. Projekt Obnova proge od postaje Poljčane 
do km 563+346 in obnova tirov št. 1, 2 in 3 na postaji Ponikva na progi Zidani Most–
Maribor se je uspešno končal leta 2001. Obnova te proge je zajemala menjavo tirnic, 
pragov, vgrajevanje novega tolčenca, sanacijo spodnjega ustroja, prilagoditev signalno 
varnostnih in telekomunikacijskih naprav iz vozne mreže (MZI, 2015c). Ta projekt ne velja 
le za prvega od končanih iz programa ISPA na železnicah in v Sloveniji, ampak za prvega 
v vseh državah kandidatkah za pristop k EU (Finance, 2002b).  
Ker vrednost podpisane pogodbe z izvajalcem ni presegla višine sredstev, je Ministrstvo za 
promet predlagalo za sofinanciranje dodatni projekt, ki se vsebinsko in geografsko 
navezuje na navedeni projekt, to je odsek med železniškimi postajami Poljčane, Slovenska 
Bistrica in Ponikva na progi Zidani Most–Maribor. Ta projekt je bil odobren leta 2003 in 
zaključen leta 2006, zato ga uvrščamo med projekte, financirane iz KS, kamor bodo v 
nadaljevanju magistrskega dela uvrščeni tudi ostali trije projekti, začeti v programu ISPA. 
5.2 PROGRAMSKO OBDOBJE 2004–2006 
V programskem obdobju 2004–2006 so se nadaljevali in zaključili projekti iz programa 
ISPA. Prav tako so se v navedenem obdobju izvajali v tem obdobju potrjeni kohezijski 
projekti na železniški infrastrukturi v Sloveniji.  
5.2.1 OBNOVA ŽELEZNIŠKEGA USEKA KRIŽNI VRH Z OBNOVO DELA 
ŽELEZNIŠKE PROGE ZIDANI MOST–MARIBOR – 2. FAZA 
V dodatnem projektu Obnove železniškega useka Križni Vrh z obnovo dela železniške 
proge Zidani Most–Maribor se je izvedel remont proge na postaji Ponikva, pri čemer so 
obnovili tire 1, 2 in 3, zamenjali 7 kretnic, izvedli spremljajoča dela na signalno varnostnih 
in telekomunikacijskih napravah in vozni mreži (MZI, 2015c). Temeljita sanacija 360 m 
dolgega useka, ki je zajela še popravilo 3 km železniških tirov, je bila nujna. Kamniti zidovi 
po slabih tridesetih letih, ko je bil odstranjen zgornji del takratnega predora, niso bili več 
zmožni pritiska drseče zemlje z obeh strani. V prvi fazi so prenovili desni, potem še levi tir 
proge. Usek je tako pripravljen na poznejšo prenovo proge za hitrost do 160 km/h 
(Špende, 2006). Za ta projekt so bila počrpana vsa dodeljena sredstva v višini 9.375.000 
EUR in doseženi cilji, zato projekt označimo kot uspešen in učinkovit. 
5.2.2 POSODOBITEV SIGNALNOVARNOSTNIH NAPRAV NA ŽELEZNIŠKI 
PROGI DIVAČA–KOPER 
Finančni memorandum med Evropsko komisijo in Republiko Slovenijo je bil podpisan dne 
20. 11. 2001. Za omenjeni projekt je bila predhodno s sredstvi PHARE financirana tudi 
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študija izvedljivosti (AŽP, 2006, str. 9). Namen posodobitve signalno varnostnih naprav na 
železniški progi Divača–Koper je prilagoditev naprav za nadgradnjo skladno z zahtevami o 
interoperabilnosti, refundantna povezava signalnovarnostnih sistemov in zmanjšanje 
stroškov vzdrževanja ter povečanje stopnje varnosti v železniškem prometu. Modernizacija 
signalnovarnostnih naprav je del celovitega projekta modernizacije obstoječe enotirne 
proge Divača–Koper, s katero naj bi se povečala njena zmogljivost. Tako bi naj bil 
omogočen prevoz potnikov in tovora v in iz pristanišča Koper do takrat, ko bo zgrajen 
drugi tir. V okviru modernizacije signalnovarnostnih naprav je bila opravljena zamenjava 
relejnih signalnovarnostnih naprav z novimi, elektronskimi, na postajah Rodik, Hrpelje–
Kozina, Prešnica, Podgorje, Črnotiče, Hrastovlje, Rižana, Koper tovorna in Koper potniška, 
ki omogočajo daljinsko avtomatsko vodenje prometa iz centra vodenja v Postojni, gradnjo 
avtomatskega progovnega bloka, nadgradnjo telekomunikacijskih sistemov, gradnjo 
enotnega podatkovnega sistema ter sistema SCADA kot daljinskega sistema za prenos 
ukazov in javljanj v center vodenja za nevarnostne sisteme. Tako so doseženi cilji projekta 
in sicer zamenjane dotrajane in zastarele signalnovarnostne naprave z modernimi 
elektronskimi napravami na železniški progi Divača–Koper, povečana je prepustnost proge 
iz 53 na 80 vlakov na dan in vzpostavljeno je daljinsko avtomatsko vodenje prometa iz 
centra vodenja v Postojni (MZI, 2015d). Tako so s projektom modernizirali 
telekomunikacijsko in drugo tehnologijo, gradbena dela pa opravili na postaji Koper, kjer 
so vgradili dodatne kretnice in tirne zveze. Novost je že omenjen daljinski sistem za 
prenos ukazov in javljanj za nevarnostne sisteme v center vodenja prometa v Postojni 
(Jaksetič, 2011). Začetek izvedbe projekta je bil leta 2001, dokončanje pa v letu 2010. 
Ocenjena vrednost projekta je znašala 43,6 mio EUR, od tega je EU prispevala iz 
Kohezijskega sklada v višini 8.415.300 EUR (MZI, 2015d). Za ta projekt so bila počrpana 
vsa dodeljena kohezijska sredstva, zato projekt označimo kot uspešen. Doseženi so bili 
postavljeni cilji, zato velja projekt za učinkovitega. 
5.2.3 NADGRADNJA ŽELEZNIŠKE PROGE LJUBLJANA–ZIDANI MOST–
MARIBOR 
Za ta projekt je bil finančni memorandum med Evropsko komisijo in Slovenijo podpisan 
dne 16. 9. 2002. S projektom nadgradnje železniške proge Ljubljana–Zidani Most za 
povečanje hitrosti je bilo doseženo povečanje progovne hitrosti, povečanje dopustne osne 
obremenitve, povečanje hitrosti na glavnih prevoznih tirih in postajah, povečanje varnosti 
in zanesljivosti ter racionalnosti obratovanja in vzdrževanja. Zastavljena investicija je 
obsegala obnovo 21,8 km tirov in zamenjavo 57 kretnic. Ključni dosežen cilj projekta na 
obnovljenih odsekih je bil povečanje varnosti in urejenosti prometa ter zagotavljanje 
interoperabilnosti skozi deklarirano osno obtežbo 22,5 t/os, maksimalna hitrost od 12 do 
160 km/h. Projekt je bil zaključen maja 2006, čeprav je bil predviden v začetku marca 
2006, za kar je bil določen podaljšan rok za zaključek (AŽP, 2006, str. 8). Slovenija je 
prejela za ta projekt 10.063.365 EUR (MZI, 2015d). Počrpana so bila vsa dodeljena 
sredstva in doseženi cilji, tako projekt označimo kot uspešen glede počrpanih sredstev in 
učinkovit glede doseženih postavljenih ciljev. 
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5.2.4 POSODOBITEV ŽELEZNIŠKE PROGE PRAGERSKO–ORMOŽ (PROJEKT 
A) 
Na obstoječi progi, ki meri 40,1 km, so bili izvedeni zadnji remonti oz. obnove proge in 
postaj med leti 1978 in 1981. Postaje so bile zavarovane z mehanskimi 
signalnovarnostnimi napravami, kar ne omogoča sočasnih uvozov. Večina postaj ni imela 
izvoznih signalov, kar je predstavljalo veliko mero odgovornosti prometnika in kretnika. 
Postaje so imele kratke glavne tire ter kratke perone, kar onemogoča križanje daljših 
vlakov. Dostopi na perone so bili nivojski, kar predstavlja nevarnost za potnike in daljši 
čas križanja (Godec et al., 2010, str. 294). Posodobitev te proge je bila potrebna zaradi 
prilagoditve zmogljivosti na novi progi med Slovenijo in Madžarsko, s čemer bo dosežena 
raven storitev, potrebna za sedanjo in prihodnjo gostoto prometa, prav tako je 
posodobitev pomembna zaradi postopnega doseganja tehničnih standardov na celotnem 
V. koridorju. Posodobitev železniške proge je bila razdeljena v dva podprojekta, ki sta bila 
predlagana za financiranje s sredstvi EU (MZI, 2014a). 
5.2.4.1 Nadgradnja signalnovarnostnih in telekomunikacijskih naprav in 
sistemov 
Za posodobitev železniške proge Pragersko–Ormož je bil finančni memorandum med 
Evropsko komisijo in Slovenijo, ocenjene vrednosti 45,1 mio EUR, podpisan dne 8. 12. 
2003 (AŽP, 2006, str. 9). Na območju šestih postaj so bile vgrajene elektromehanske in 
relejne naprave, na odseku je 36 nivojskih križanj, od tega 20 označenih z Andrejevim 
križem in 16 zavarovanih z zapornicami. V okviru tega projekta je bilo vzpostavljeno 
daljinsko avtomatsko vodenje prometa iz centra vodenja v Mariboru, vgrajene so bile 
elektronske postavljalnice na postajah Cirkovce, Kidričevo, Ptuj, Moškanjci, Cvetkovci, 
Ormož in Središče. Zavarovanih je bilo 19 nivojskih križanj z novo elektronsko avtomatiko, 
ukinjenih 6 nivojskih prehodov, zgrajenih sedem avtomatskih progovnih blokov. 
Opravljena je bila nadgradnja telekomunikacijskih sistemov, gradnja enotirnega 
podatkovnega sistema ter sistema SCADA kot daljinskega sistema za prenos ukazov in 
javljanj v center vodenja za nevarnostne sisteme. Poleg rekonstrukcije signalnovarnostnih 
naprav je v okviru projekta bil položen optični kabel na odseku proge Maribor–Pragersko –
Ormož. Vgrajena oprema zagotavlja možnost njihove kasnejše nadgradnje s sistemi 
ETCS/GSMR brez dodatnih posegov na programski in strojni opremi. Zamenjane so bile 
dotrajane in zastarele signalnovarnostne naprave z modernimi elektronskimi napravami. 
Cilji projekta so bili končati redundantno povezavo signalnovarnostnih sistemov, 
prilagoditev naprav za nadgradnjo skladno z zahtevami o interoperabilnosti. Cilj je 
zmanjšanje stroškov vzdrževanja ter povečanje stopnje varnosti v železniškem in 
posledično cestnem prometu. Prepustnost proge se je povečala iz 32 na 58 vlakov na dan 
(MZI, 2015e). S posodobitvijo oziroma zamenjavo signalnovarnostnih naprav z 
elektronskimi se je število zaposlenih kretnikov na postajah zmanjšalo. Z vzpostavitvijo 
daljinskega avtomatskega vodenja prometa iz centra vodenja v Mariboru pa bodo lahko 
postaje nezasedene, razen zaradi lokalnih razmer. Slovenija je za ta projekt prejela od EU 
10.078.928 EUR, celoten projekt je vreden 45.127.738 EUR (Godec et al., 2010, str. 301). 
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Počrpana so bila vsa dodeljena sredstva in doseženi cilji, tako projekt označimo kot 
uspešen glede počrpanih sredstev in učinkovit glede doseženih postavljenih ciljev. 
5.2.4.2 Gradbena dela 
Finančni memorandum za ta projekt, ocenjen na 36,3 mio EUR je bil podpisan 20. 12. 
2004 (AŽP, 2006, str. 10). Načrtovana posodobitev je obsegala rekonstrukcijo postaj 
Kidričevo, Ptuj, Moškanjci in Ormož. Izvedeno je bilo podaljšanje tirov na koristno dolžino 
750 m, z ustrezno zamenjavo kretnic in izven nivojskim dostopom na novozgrajene 
perone. S koristnimi dolžinami tirov je dodatna možnost križanja vlakov in s tem večja 
kapaciteta proge. Zgrajeni sta bili izogibališči Cirkovce polje in Cvetkovci, s čimer je bilo 
po ureditvi povezovalnih cest ukinjeno tudi skupno pet nezavarovanih nivojskih prehodov, 
trije so bili dodatno zavarovani z avtomatskimi zapornicami. Projekt je vključeval tudi 
obnovo podpornih zidov na delu železniške proge med Veliko Nedeljo in Ormožem, 
gradnjo dveh dvotirnih mostov, gradnjo enega podhoda izven območja postaj ter sanacijo 
cestnega podvoza v Kidričevem (Godec et al., 2010, str. 300). Doseženi cilji projekta so 
(MZI, 2014a): 
 Povečana prepustna moč proge za 54 % neto ton letno. 
 Povečana je prepustnost železniške proge za 115 % iz 32 na 69 vlakov dnevno in 
povečati hitrost do max 160 km/h. 
 Povečana je hitrost vlakov čez kretnice pri vožnji v odklon na železniški postaji 
Moškanjci za 30 % iz 50 na 65 km/h. 
 Povečana je hitrost vlakov čez kretnice pri vožnji v odklon na železniški postaji Ormož 
za 85 % iz 35 na 65 km/h. 
 Povečana je dolžina prevoznih tirov na železniških postajah Kidričevo, Ptuj, Moškanjci 
in Ormož, na koristno dolžino 750 m.   
Z realizacijo zastavljenih ciljev in zastavljenega projekta so omogočena križanja daljših 
vlakov in dodatna križanja, povečana je hitrost vlakov, zagotovljena deklarirana osna 
obtežba 22,5 t/os ter s tem povečana prepustna in prevozna zmogljivost proge (Godec et 
al., 2010, str. 300). EU je projekt sofinancirala v višini 14.519.456 EUR, celoten projekt je 
vreden 36.254.824 EUR. Vsa dodeljena sredstva so bila počrpana in doseženi so bili cilji, 
tako projekt označimo kot uspešen glede počrpanih sredstev in učinkovit glede doseženih 
postavljenih ciljev. 
5.2.5 DALJINSKO UPRAVLJANJE SISTEMA STABILNIH NAPRAV ELEKTRIČNE 
VLEKE NA SLOVENSKEM ŽELEZNIŠKEM OMREŽJU 
Odločba Komisije EU, s katero je bila za ta projekt, ocenjene vrednosti 41,9 mio EUR, 
odobrena finančna pomoč iz KS, je bila izdana dne 21. 9. 2005. Gre za projekt, ki ni bil 
predmet ISPA in je torej projekt KS. Na Slovenskem železniškem omrežju je 504 km 
železniških prog elektrificiranih, vozno omrežje elektrificiranih prog s sistemom enosmerne 
napetosti 3 kV se napaja preko 17 elektronapajalnih postaj, ki se nahajajo neposredno v 
bližini železniških prog in so med seboj oddaljene od 16 do 38 km. Elektronapajalne 
postaje in ostale naprave so se večinoma upravljale lokalno in ročno iz komandnega 
61 
prostora, s strokovno usposobljenim osebjem v objektih 24 ur na dan in vse dni v letu in 
iz teh razlogov je bilo nujno nekaj narediti na tem področju. Daljinsko vodeni sta bili le 
elektonapajalna postaja v Črnotičah in Rižani. Vozno omrežje je z več kot 700 stikali bilo 
razdeljeno na odseke in postaje. Na elektrificiranih progah je bilo 65 s stikali voznega 
omrežja opremljenih postaj. Od tega je na 16 postajah elektonapajalna postaja, v okviru 
katere je večina stikal voznega omrežja za napajanje odsekov, stikala na 9 postajah na 
progi Ljubljana–Sežana so že bila vključena v sistem daljinskega vodenja, na postajah 
Trbovlje, Zagorje, Hrastnik in Zidani Most pa so stikala bila vodena lokalno iz prometnega 
urada. Projekt, ki je bil izveden, je vključeval nadgradnjo obstoječe železniške 
infrastrukture v Sloveniji in bil razdeljen na naslednje sklope (MZI, 2014b): 
 Sklop 1 – zamenjava opreme v obstoječih elektronapajalnih postajah za potrebe 
daljinskega vodenja in izvedbo daljinskega vodenja elektronapajalnih postaj in stikal 
voznega omrežja iz centrov vodenja skupaj z ureditvijo prostorov centrov vodenja. 
 Sklop 2 – izvedba (lokalnega) daljinskega vodenja stikal voznega omrežja na postajah. 
 Sklop 3 – izvedba telekomunikacijskih prenosnih sistemov za potrebe daljinskega 
vodenja. 
 Sklop 4 – ureditev povratnega voda na progi Divača–Koper. 
 Sklop 5 – posodobitev voznega omrežja na progi Pivka–Gornje Ležeče–Sežana. 
Z uspešno izvedenim projektom, ki se je izvajal med leti 2005 in 2010, so bili doseženi cilji 
daljinskega upravljanja vseh 17 elektronapajalnih postaj iz centrov vodenja v Postojni, 
Ljubljani in Mariboru. Urejeno je daljinsko vodenje stikal voznega omrežja na vseh 37 
postajah elektrificiranih prog in urejeno je bilo vozno omrežje na odseku od Pivke do 
Sežane, prav tako je bil urejen povratni vod na progi od Divače do Kopra (MZI, 2014b). 
Dosežena je večja stopnja varnosti, najprej zaradi večje preglednosti položajnih 
signalizacij ter vgrajenih dodatnih elektromehanskih in tudi programskih medsebojnih 
blokad, s čimer so bistveno omejene manipulacije, ki bi ogrozile ljudi ali materialno 
opremo. Poleg tega se je povečala varnost še s posodobitvijo sistema zaščite voznega 
omrežja samih naprav v elektronapajalnih postajah. Dosežen je neposredni finančni 
učinek pri zmanjšanju stroškov obratovanja in vzdrževanja. Stroški obratovanja so se 
zmanjšali zaradi ukinitev delovnega mesta stikalničarjev v 15 elektronapajalnih postajah. 
Manjši stroški vzdrževanja obstoječih naprav pa so predvsem zaradi zamenjave dela 
naprav, s katerim se je zmanjšalo tako število intervencij kot tudi število predvidenih 
rednih vzdrževalnih posegov. Iz istega razloga je povečana tudi zanesljivost obratovanja 
in s tem povzročene motnje v prometu. Skupni učinek je tako zmanjšanje potrebnega 
osebja za okoli 40 delavcev. S samo tehnologijo vodenja, ki omogoča zelo kratke čase 
izvedbe potrebnih preklopov stikalnih naprav, se je povečal čas, ki je v okviru vzdrževanja 
namenjen samim posegom naprav oziroma skrajšal čas brez napajanja odsekov, kar prav 
tako zmanjšuje motnje v prometu in s tem povečuje kapaciteto proge. Vsi dogodki v 
sistemu se beležijo in arhivirajo, kar omogoča analizo obratovanja in pravočasno 
načrtovanje vzdrževanja. To je odvisno od dejanskih obratovalnih ur in obremenitev, s 
čimer je dosežena večja učinkovitost in optimiranje vzdrževanja. Posredni učinki projekta 
so še optimizacija voznih redov na osnovi meritev in analiz porabe električne energije in 
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boljše energetsko planiranje. Omogočeno je tudi ustreznejše razreševanje konfliktnih in 
izrednih situacij, ki jo omogoča večja preglednost nad stanjem omrežja in neposredno 
sodelovanje prometnih in energetskih dispečerjev (Cerar & Brezigar, 2006, str. 9). EU je 
za ta projekt namenila 23.528.549 EUR, kar predstavlja 83 odstotkov stroškov predvidene 
vrednosti izvajalske pogodbe (AŽP, 2006, str. 11). Slovenija je uspešno končala projekt, 
počrpala vsa kohezijska sredstva EU, dosegla želene učinke, zato projekt označimo kot 
uspešen in učinkovit. 
Iz navedenih projektov lahko ugotovimo, da je Slovenija izvedla vse projekte uspešno in 
učinkovito, dosegla postavljene cilje, ki se kažejo v pozitivnih učinkih in počrpala vsa 
dodeljena sredstva EU. 
5.2.6 FINANČNI INŠTRUMENT TEN-T 
Zaradi pomena projektov v naslednjem kohezijskem obdobju bo na kratko povzeto 
financiranje iz finančnega instrumenta TEN-T v obdobju 2004 do 2006. Gre predvsem za 
financiranje študij, izvedbenih načrtov in pripravo strokovnih podlag.  
Prednostnih projektov TEN-T je 30, od tega sta za Slovenijo pomembna dva projekta, 6. 
poteka po železniški progi Lyon–Trst–Divača/Koper–Ljubljana–Budimpešta–ukrajinska 
meja, 21. pa je na vzpostavitvi pomorskih avtocest v vzhodnem Sredozemlju, ki povezuje 
Jadransko morje z Jonskim morjem in vzhodnim Sredozemljem. V obdobju 2004–2006 so 
Republiki Sloveniji s strani Evropske komisije bila na osnovi letnih razpisov odobrena 
sredstva Skupnosti za naslednje projekte (MZI, 2014k): 
 Preliminarni in izvedbeni načrt ter študije o vplivu na okolje pri elektrifikaciji železniške 
proge Pragersko–Hodoš v vrednosti 1.500.000 EUR. Izvedba tega projekta je obsegala 
pripravo predhodnih načrtov za elektrifikacijo in rekonstrukcijo proge, pripravo 
izvedbenih načrtov za elektrifikacijo in rekonstrukcijo proge ter oceno vplivov na 
okolje. Projekt je bil zaključen v letu 2005. 
 Izvedbeni načrt za modernizacijo obstoječega tira Divača–Koper, v vrednosti 
1.725.000 EUR. Šlo je za izdelavo natančnih študij za modernizacijo obstoječe proge 
Divača–Koper, ki vključujejo rekonstrukcijo postaj Divača, Koper tovorna in Hrpelje 
Kozina, rekonstrukcijo napajalne postaje Divača in izgradnjo napajalnih postaj Koper, 
Kozina ter prilagajanje vozne mreže in odpravo nivojskih križanj. Projekt je bil 
zaključen v letu 2006. 
 Tehnične študije za izgradnjo drugega tira železniške proge Divača–Koper, v vrednosti 
5.470.000 EUR. Izdelana je bila projektna dokumentacija in opravljene so bile 
raziskave za pridobitev gradbenega dovoljenja za enotirno oziroma dvotirno progo na 
odseku cepišče Črni Kal–Koper in Divača–cepišče Črni Kal. Projekt je bil zaključen v 
letu 2011. 
 Priprava strokovnih podlag in študij izvedljivosti za razvoj železniške infrastrukture na 
območju Ljubljanskega vozlišča v vrednosti 1.000.000 EUR. Izdelana je bila študija 
upravičenosti, v kateri so proučene variante ureditve železniškega prometa z ureditvijo 
železniške postaje v Ljubljani. Študija celovito proučuje prometno ureditev vseh 
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prometnih tokov zaradi ureditve železniškega vozlišča. Projekt je bil zaključen v letu 
2009. 
 Načrt za pridobitev gradbenega dovoljenja za obnovo in elektrifikacijo obstoječe 
železniške proge Pragersko–Hodoš v vrednosti 2.500.000 EUR. Izdelana je bila 
projektna dokumentacija za pridobitev gradbenega dovoljenja, na osnovi katere je 
omogočeno presoditi vse okoliščine projekta. Upravičenec sredstev je Direkcija RS za 
vodenje investicij v javno železniško infrastrukturo, projekt pa je bil zaključen v letu 
2010. 
 Glavni načrt letališča Ljubljana vključno z železniško povezavo z Ljubljano in Kranjem 
(nova železniška povezava Ljubljana–Jesenice) ob upoštevanju zakonodaje EU zlasti 
na področju varnosti, v vrednosti 2.500.000 EUR. Pripravljene so bile strokovne 
podlage, tako za letališki del letališča Jožeta Pučnika Ljubljana kot za železniški del, pri 
čemer je bila izdelana študija upravičenosti za novo elektrificirano progo mešanega 
prometa hitrosti 160 km/h na relaciji Ljubljana–Kranj–Jesenice z navezavo letališča, 
upoštevajoč potrebno rekonstrukcijo obstoječe proge Ljubljana–Jesenice. Upravičenec 
za projekt, ki je bil zaključen v letu 2010, je bilo Ministrstvo za promet. 
5.3 PROGRAMSKO OBDOBJE 2007–2013 
V obdobju med leti 2007 do 2013 je Slovenija iz kohezijskega sklada prejela sredstva za 
sofinanciranje pet projektov za železniško infrastrukturo, ki veljajo za prvo razvojno 
prioriteto. Njihova izvedba je potrebna za skladen, regionalni, gospodarski in sonaravni 
razvoj države. Investicije pomenijo zmanjšanje negativnega vpliva na okolje, kar pomeni, 
da se pospešuje okolju prijaznejši železniški promet, ki predstavlja ključni dejavnik uspeha 
v vse bolj odprtem, tržnem konkurenčnem prostoru (MZI, 2014č). Gre za večje projekte 
kot v prejšnjem obdobju. Vsi bi naj bili končani v letu 2015.  
Načrtovana dolžina posodobljenih železniških prog za programsko obdobje 2007–2013 je 
158 km. S posodobitvijo je predvideno povečanje blagovnega prometa, prepeljanega po 
železnici iz 3.750 mio ton na 4.350 mio ton. Predvidena je 100 % pokritost V. in X. 
panevropskega koridorja s signalom GSM-R (SVRK, 2014a, str. 69). 
Za izvajanje OP ROPI je v tem obdobju na razpolago 1.577 mio EUR, od tega okoli 836 
mio EUR za področje prometa in 159.9 mio EUR za področje trajnostne rabe energije. Na 
področju prometa gre za nabor konkretnih projektov v obliki prioritetnih projektov in 
rezervnih projektov po posameznih področjih, ki jih je pripravilo MZI na podlagi Resolucije 
o prometni politiki RS, SRS in Nacionalnega strateškega referenčnega okvirja (MZI, 
2014c). V nadaljevanju bo najprej narejena analiza izvajanja OP ROPI za področje 
železniške infrastrukture, nato pa bodo vsi posamezni projekti s področja železniške 
infrastrukture podrobneje predstavljeni. 
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5.3.1 ANALIZA IZVAJANJA OP ROPI ZA PODROČJE ŽELEZNIŠKE 
INFRASTRUKTURE 
Po OP ROPI je s pomočjo KS bilo predvideno v obdobju 2007–2013 izvesti 5 železniških 
projektov, ki bodo povečali dolžino novozgrajenih železniških prog, ki se nahajajo na 
vseevropskih omrežjih TEN za 28 km in 400 km železniških prog bi v skladu z OP ROPI 
bilo posodobljenih. Pričakovani rezultat je povečanje blagovnega prometa prepeljanega po 
železnici za 1.045 mio ton (SVLR, 208b, str. 63). 
Za stanje izvajanja železniških projektov je potrebno pregledati poročila o izvajanju OP 
ROPI 2007–2013. Slovenija je za železniško infrastrukturo iz KS dobila pravice porabe 
449.567.581 EUR, iz proračuna je potrebno dodati 79.335.456 EUR, tako bodo projekti za 
železniško infrastrukturo financirani v skupni vrednosti 528.903.037 EUR.  
Za leto 2007 je bila predvidena prijava projekta Modernizacija obstoječe železniške proge 
Divača–Koper, prav tako je bil predviden podpis pogodbe in pričetek z deli za ta odsek. 
Vendar v letu 2007 do realizacije ni prišlo, izvedene so bile le aktivnosti, povezane z 
izdelavo projektne in investicijske dokumentacije ter pripravo vlog za potrditev pomoči. Do 
realizacije ni prišlo, ker je prišlo do velikih težav pri odkupih zemljišč (SVLR, 2008a, str. 
13).  
Prav tako ni bilo finančne realizacije v letu 2008, saj je razpisna dokumentacija za projekt 
Modernizacija obstoječe železniške proge Divača–Koper bila s strani organa upravljanja 
potrjena avgusta 2008, izvedeno je bilo javno naročilo, vendar pogodba še ni bila 
podpisana. Pripravljala se je vloga za projekt Uvedba sistema GSM-R na slovenskem 
železniškem omrežju. Projekti zaostajajo zaradi težav umeščanja v prostor, kjer se 
srečujejo s številnimi problemi pridobivanja zemljišč, kakor tudi izredno dolgotrajnim 
zakonodajnim postopkom, kar onemogoča pravočasno pripravo projektne dokumentacije 
(SVLR, 2009, str. 32, 33).  
Pogodba z izvajalcem del za Modernizacijo železniške proge Divača–Koper je bila 
podpisana v letu 2009 in v potrditev Evropski komisiji je bila vloga projekta posredovana. 
Prav tako se je v letu 2009 pristopilo k pripravi vloge za projekt Nadgradnja železniške 
proge Pragersko–Murska Sobota, ki predstavlja 1. fazo projekta Rekonstrukcija, 
elektrifikacija in nadgradnja železniške proge Pragersko–Hodoš. Zaključen je bil postopek 
javnega naročila v prvi polovici leta in podpisana je bila pogodba z izvajalcem del za odsek 
Ptuj–Mekotnjak ter začetek z deli v juniju 2009. V letu 2009 je bilo posodobljenih 10,86 
km prog (SVLR, 2010, str. 38, 40).  
V letu 2010 so bile izvedene aktivnosti, povezane z izdelavo investicijske in projektne 
dokumentacije ter priprave vlog za potrditev pomoči in v septembru je bila s strani 
Evropske komisije izdana odločba o potrditvi sredstev za projekt Posodobitev obstoječe 
železniške proge Divača–Koper, faza II. Konec leta 2010 je bila izdelana študija 
izvedljivosti, ki zajema drugo fazo projekta Rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja 
železniške proge Pragersko–Hodoš, za kar je bilo objavljeno javno naročilo in podpisana 
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pogodba za izvajanje inženirskih storitev pri izvedbi tega projekta. Na osnovi prejetih 
nesprejemljivih ponudb je bilo javno naročilo zaključeno avgusta 2010 in na osnovi tega v 
nekaj dneh objavljeno novo javno naročilo, ki zaradi številnih revizijskih zahtevkov ni bilo 
zaključeno v letu 2010. Za projekt Gradnja nove železniške povezave Divača–Koper, faza 
I, je bila izdelana in revidirana projektna dokumentacija za odsek Koper–Črni Kal, prav 
tako so bile izdelane geološke in geomehanske raziskave, izdelovalo se je okoljsko 
poročilo, potekali so odkupi zemljišč za navedeni odsek. Izdelana in potrjena je bila 
predinvesticijska zasnova, prehodne arheološke raziskave, v pripravi je bila študija 
izvedljivosti. Za projekt Uvedba sistema GSM-R na slovenskem železniškem omrežju je bil 
v letu 2010 izdelan dokument z naborom uporabnikov, izdelan celovit načrt 
implementacije sistema GSM-R, izdelani so bili dokumenti s tehničnimi, sistemskimi in 
funkcijskimi specifikacijami, opravljena je bila proučitev možnosti za vgradnjo elementov 
sistema GSM-R in pripravljen predlog vgradnje. Konec decembra je bila podpisana 
pogodba za projektiranje kabelskih tras, optičnega omrežja ter napajanja in začet 
postopek javnega naročanja za projektiranje postaj in za izdelavo idejnega postopka. V 
letu 2010 je bilo posodobljenih 14,9 km železniških prog (SVLR, 2011, str. 59–61).  
V letu 2011 so na projektu Posodobitev obstoječe železniške proge Divača–Koper, faza II 
etapa A, dela potekala po gradbeni pogodbi, proti koncu leta je bilo ugotovljeno, da vsa 
dela ne bodo zaključena v pogodbenem roku zaradi nujnosti prilagoditve 
signalnovarnostnih in telekomunikacijskih naprav za zavarovanje postaj Hrpelje–Kozina in 
Koper tovorna, za etapo B pa zaradi zahtevkov za revizijo postopka oddaje javnega 
naročila, izvajalska pogodba še ni bila podpisana. Za projekt Rekonstrukcija, elektrifikacija 
in nadgradnja proge Pragersko–Hodoš, faza I, so bila dela 1. etape zaključena, za 2. 
etapo objavljeno javno naročilo v letu 2010 ni bilo zaradi zahtevkov za revizijo končano v 
letu 2011. Potekala je priprava dokumentacije za fazo II, to je modernizacijo nivojskih 
prehodov in izvedbo podhodov na postajah, za kar je bila v novembru sklenjena pogodba 
za izdelavo idejnega projekta. Javno naročilo za izvedbena dela druge faze ni bilo oddano 
zaradi številnih zahtevkov za revizijo postopkov. Za projekt Gradnja nove železniške 
povezave Divača–Koper, faza I, je bila izdelana študija izvedljivosti, potekale so pridobitve 
zemljišč za to progo, izdelana in revidirana projektna dokumentacija, predinvesticijska 
zasnova, vzporedno se je izdelovala vloga za potrditev pomoči EU. Za projekt Uvedba 
sistema GSM-R so bili v letu 2011 izdelani idejni projekti za kabelske trase, optično 
omrežje. Javno naročilo je bilo zaključeno brez izbora v novembru 2011, izdelana je bila 
investicijska dokumentacija in pridobljenih 97 % potrebnih zemljišč za izdelavo projekta. 
Za projekt Gradnja nove železniške povezave Divača–Koper, faza I je bila spremenjena 
ocenjena vrednost projekta, projektna dokumentacija za spodnji del proge je bila izdelana 
in revidirana, za zgornji del proge je bila v reviziji. Na projektu se pojavljajo težave v zvezi 
s težavami z odlaganjem in v zvezi s podtalnico reke Rižane, zato je bil izdelan osnutek 
analize tveganj za podtalnico. Pridobljenih je bilo 87 % vseh zemljišč na odseku Divača–
Koper. V okviru spremembe OP ROPI je prišlo do spremembe, na indikativni seznam je bil 
dodan sicer rezervni projekt Nadgradnja železniške proge Dolga Gora–Poljčane, za kar je 
v letu 2011 bila izdelana in revidirana projektna dokumentacija, izdelana in potrjena 
predinvesticijska zasnova, izdelan investicijski program, strokovna presoja vplivov na 
66 
okolje. V letu 2011 je bilo na nivoju te razvojne prioritete dodeljenih 15,2 % razpoložljivih 
sredstev KS. V letu 2011 je bilo posodobljenih 8,17 km železniških prog (MGRT, 2012, str. 
59–63).  
V letu 2012 so aktivnosti potekale v vseh petih prednostnih projektih, vendar je bilo za 
projekt Gradnja nove železniške povezave Divača–Koper ugotovljeno, da zaradi 
nepredvidenega podaljšanja postopka pridobivanja okoljevarstvenega soglasja, projekt ne 
bo mogoče izvesti do konca 2015, zato projekt ne bo predlagan za sofinanciranje s 
sredstvi KS v finančni perspektivi 2007–2013. Zaradi umaknitve tega projekta so bila 
dodeljena sredstva projektu iz indikativne liste rezervnih projektov Nadgradnji železniške 
proge Dolga Gora–Poljčane in postopek javnega naročanja za ta projekt se je pričel konec 
leta 2012. Pri projektoma Modernizacija obstoječe železniške proge Divača–Koper in 
Rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja proge Pragersko–Hodoš – I. faza se je 
gradnja izvajala. II. faza Projekta Rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja proge 
Pragersko–Hodoš za 160 km/h – Modernizacija nivojskih prehodov in izvedba podhodov 
na postajah ter projekt Uvedba sistema GSM-R na slovenskem železniškem omrežju je bila 
v letu 2012 v fazi priprave oziroma izvedbe javnih razpisov za izvedbo javnih naročil. 
Pospešeno se je pripravljala tudi projektna dokumentacija projekta Nadgradnja odseka 
železniške proge Slovenska Bistrica–Pragersko, ki je bil na seznamu indikativne liste 
rezervnih projektov. V letu 2012 je bilo posodobljenih 15,62 km železniških prog. Konec 
leta 2012 je bil dosežen delež posodobljenih prog v višini 31,4 % (MGRT, 2013, str. 55, 
56). 
V letu 2013 je bil na projektih železniške infrastrukture viden velik korak v pripravi vlog in 
izvedbi projektov. Potrjeni so bili trije projekti, in sicer Uvedba GSM-R na slovenskem 
železniškem omrežju, Rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja železniške proge 
Pragersko–Hodoš za hitrosti do 160 km/h, modernizacija nivojskih prehodov in izvedba 
podhodov na železniških postajah, faza I in Rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja 
železniške proge Pragersko–Hodoš, faza II. Nadaljevalo se je z izvajanjem projektov 
Modernizacija obstoječe železniške proge Divača–Koper, Rekonstrukcija, elektrifikacija in 
nadgradnja proge Pragersko–Hodoš, faza I in faza II. Pri projektu Uvedba sistema GSM-R 
na slovenskem železniškem omrežju so se v letu 2013 izvajale aktivnosti v zvezi s 
potrditvijo že izdelane dokumentacije, pričela so se izvajati pripravljalna dela za izvedbo 
kabelskih tras. Za projekt Nadgradnja odseka železniške prog Dolga Gora–Poljčane sta bili 
v teku javni naročili za izvedbena dela, ki niso bila zaključena v letu 2013 in javno naročilo 
za nadzor in izvedbo del, katerega odločitev je postala pravnomočna. Za projekt 
Nadgradnja odseka železniške proge Slovenska Bistrica–Pragersko je bila pripravljena in 
posredovana v pregled organu upravljanja, objavljeno je bilo javno naročilo za gradbeni 
nadzor, katerega pogodba z izvajalcem je bila podpisana in javno naročilo za izvedbena 
dela, ki ni bilo zaključeno v letu 2013. Dolžina posodobljenih železniških prog je v letu 
2013 bila 23,17 km, skupno do leta 2013 torej 72,72 km, kar znaša 46 % predvidene 
dolžine (SVRK, 2014a, str. 65–70).  
Za težave črpanja kohezijskih sredstev so deloma krivi tudi objektivni razlogi, zaradi 
katerih se projekti ne izvajajo kot načrtovano, kamor sodijo stečaji gradbenikov, revizijski 
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postopki pri oddaji javnih naročil in pa še vedno se zastoji na projektih pojavljajo zaradi 
pomanjkljivega skrbništva resorjev nad njihovimi vsebinami. Ministrstvo se srečuje z 
dolgotrajnimi revizijskimi postopki in pritožbami, ki v primeru izvedbe postopkov javnega 
naročanja pomenijo veliko tveganje za izvedbo prometne infrastrukture. Težavo 
predstavlja tudi nespoštovanje rokov za odziv s strani Državne revizijske komisije v 
primeru odgovorov na revizijske zahtevke pri postopkih javnega naročanja ter neenotna 
stališča komisije pri reševanju te problematike. Problematično je tudi nerealno 
načrtovanje izplačil in povračil ter velik razkorak med napovedmi in dejanskimi izplačili in 
povračili (MGRT, 2014, str. 19). Na dan 31. 10. 2014 je bilo za železniško infrastrukturo v 
Sloveniji za 95 % podpisanih pogodb, kar znaša za 426.424.043 EUR od dodeljenih pravic 
v vrednosti 449.567.581 EUR. Izplačil iz proračuna je bilo za 41 %, registriranih zahtevkov 
za 39 %, certificiranih zahtevkov za izplačilo za 36 %, kar znaša 162.125.705 EUR (SVRK, 
2014b, str. 4). Do 31. 4. 2015 je bilo 100 % potrjenih operacij, podpisanih pogodb za 
440.663.968 EUR, kar znaša 98 % glede na pravice porabe. Do navedenega datuma je 
bilo registriranih zahtevkov za povračilo v vrednosti 239.592.051 EUR, kar znaša 53 % od 
pravic porabe ter za 52 % certificiranih zahtevkov za povračilo (SVRK, 2015, str. 15). 
5.3.2 REKONSTRUKCIJA, ELEKTRIFIKACIJA IN NADGRADNJA ŽELEZNIŠKE 
PROGE PRAGERSKO–HODOŠ ZA HITROSTI DO 160 KM/H – FAZA I. 
Za ta projekt je Evropska komisija izdala 15. 5. 2013 sklep o sofinanciranju iz 
Kohezijskega sklada, ocenjene vrednosti 329,8 mio EUR. Gre za edini del V. evropskega 
prometnega koridorja, ki še ni elektrificiran. Izvedena bo elektrifikacija 109 km obstoječe 
železniške proge vključno s postajami ter izgradnjo vozne mreže, novogradnjo petih 
elektronapajalnih postaj na Ptuju, v Pavlovcih, Ljutomeru, Murski Soboti in Gornjih 
Petrovcih, na relaciji Pragersko–Hodoš. Cilj je zagotovitev osne in dolžinske obremenitve 
proge za kategorijo D4 – 225 kN/os oziroma 80 kN/m na celotnem poteku Pragersko–
Hodoš. Progo se bo usposobilo za hitrosti do 160 km/h, ukinjena bodo nivojska križanja, 
omogočena uporaba okolju prijaznejša vrsta transporta, skrajšani potovalni časi in 
povečana stopnja varnosti prometa (MZI, 2014e). Urejeni bodo odseki Ptuj–Moškanjci, 
Moškanjci–Cvetkovci, Cvetkovci–Velika Nedelja, Ormož–Pavlovci, Pavlovci–Ivanjkovci, 
Ivanjkovci–Mekotnjak, v skupni dolžini 23,7 km. Predvidena elektrifikacija z uvedbo 
elektro lokomotiv, ki je učinkovitejša, kar pomeni, da lahko dosega večje hitrosti in s tem 
krajše vozne čase, je varčnejša, kar pomeni, da porabi manj energije za obratovanje in je 
okolju prijaznejša, saj ne povzroča večjih emisij na okolje, tako bo izničila negativen vpliv 
dizelske vleke (Movrin et al., 2014, str. 24, 25).  
Rekonstrukcija in nadgradnja železniške proge zajema rekonstrukcijo proge pred 
Ormožem v dolžini 3 km in v Pavlovcih, kjer je predvidena izvedba novega poteka proge z 
novimi radiji, ki so zasnovani tako, da omogočajo hitrost do 120 km/h in v dolžini 2 km. 
Rekonstrukcija proge v Ivanjkovcih bo izvedena na 1 km dolgem odseku proge. 
Protihrupni ukrepi bodo obsegali 29 sklopov protihrupnih ograj v skupni dolžini 13,5 km in 
višine ograj med 2 in 3 m. Uredi se komunalna in energetska infrastruktura na območju 
križanj, izvede se pasivna protihrupna zaščita na območju Ljutomera in Murske Sobote. Po 
izvedbi bodo na odseku Pragersko–Hodoš vsi prehodi cest z železnico zavarovani z 
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avtomatskimi napravami za zavarovanje ali izvedeni izvennivojsko. Operativni cilji, ki bodo 
doseženi po zaključku projekta so povečanje zmogljivosti železniške proge, skrajšanje 
časa potovanja, izboljšanje kakovosti storitev, prihranek stroškov izkoriščanja vlakov, 
prihranki udeležencev v cestnem prometu, povečanje prepustne zmogljivosti proge na 
relaciji Pragersko–Ormož iz 78 na 84 in relaciji Ormož–Hodoš iz 46 na 67 vlakov na dan 
(Movrin et al., 2014, str. 25–29). Odobrena sredstva iz Kohezijskega sklada po odločbi 
znašajo 166.2 mio EUR, projekt je v različnih fazah izvedbe in bo v celoti zaključen konec 
leta 2015 (MZI, 2014e). 
5.3.3 REKONSTRUKCIJA, ELEKTRIFIKACIJA IN NADGRADNJA ŽELEZNIŠKE 
PROGE PRAGERSKO–HODOŠ ZA HITROSTI DO 160 KM/H – FAZA II.  
Evropska komisija je izdala sklep za izvedbo sofinanciranja iz KS za projekt 
Rekonstrukcija, elektrifikacija in nadgradnja železniške proge Pragersko–Hodoš za hitrosti 
do 160 km/h – modernizacijo nivojskih prehodov in izvedbo podhodov na železniških 
postajah dne 19. 12. 2013, celotne vrednosti investicije 135,68 mio EUR. Ureditev 
nivojskih prehodov je nedeljiv del projekta posodobitve in nadgradnje železniške proge 
Pragersko–Hodoš, ki je bistven za izpolnjevanje zahtevanih standardov in zagotavljanje 
zmogljivosti za predvideno povečanje lokalnega in mednarodnega prometa. Obstoječi 
nivojski prehodi so predstavljali ozka grla v železniškem in cestnem prometu in so 
zahtevali omejitve hitrosti, kar je oviralo doseganje ciljev posodobitve celotne proge (MZI, 
2014f). Modernizacija nivojskih prehodov Pragersko–Hodoš obravnava ureditev vseh 
križanj cest z železnico na predmetnem odseku, ki niso bila predvidena za ureditev v 
okviru preostalih projektov, ki so izhajale iz zakonodaje ter zahtev nosilcev urejanja 
prostora. 32 nivojskih prehodov se ukine, 27 nivojskih prehodov se modernizira oziroma 
uredi zavarovanje z avtomatsko napravo za zavarovanje, 19 prehodov se uredi 
izvennivojsko, od tega 12 podvozov, 2 podhoda za pešce in 5 nadvozov. Uredijo se 
povezovalne poti v dolžini 41,6 km, zgradi se postajališče Cirkovce in Grlava v okviru 
izvennivojskega križanja (Movrin et al., 2014, str. 28). Največ problemov se pojavlja pri 
gradnji podvozov, pri čemer se uporabljajo različne tehnologije. V Kamenščaku in 
Tavčarjevi so izvedli podvoz z izvedbo objekta izven območja železniške proge, pri čemer 
so v gradbeni jami v bližini železnice na montažnih temeljih izvedli objekt in ga ob zapori 
potiskali na končno pozicijo ter ga zasipali in izvedli zgornji ustroj. Za ta objekt so izvajalci 
potrebovali 5 dni popolne zapore železniške proge, drugih ovir železniškega prometa ni 
bilo. Podvozi v Jablanah, Dornavi in Osluševcih se izvajajo pod montažnim jeklenim 
provizorijem, pri čemer se v območju železnice izvedejo jet grouting piloti, demontaža 
proge in vgradnja provizorijev na predhodno pripravljeno podlago. Po montaži provizorija 
pa se začne izvedba izkopa pod provizorijem, zaradi globine izkopa je potrebno izvesti 
sidranje jet grouting pilotov v 2 ali 3 nivojih. Po dokončanju konstrukcije objekt se v 
zapori prometa jekleni provizorij odstrani, železniška proga se izvede na dokončani objekt 
(Movrin et al., 2014, str. 31, 32).  
Naj omenim, da spremljam izvedbo podvoza v Dornavi, ki poteka od aprila 2014. Pri 
vgradnji jet grouting pilotov, ki je potekala približno dva meseca na eni in dva meseca na 
drugi strani železniške proge, so po besedah tamkajšnjih delavcev, porabili 30 ton 
69 
cementa dnevno, kar se mi je zdelo ogromno in ob računanju mi je projekt postajal vedno 
bolj zanimiv za analizo, saj gre za velike količine materiala, ki niso vidne, pa vendar 
potrebne za sam projekt. Odkar so izvedli izkop za podvoz imajo težave s podtalnico, kar 
rešujejo z neprestanim črpanjem večih črpalk in zatrjujejo, da po končanju projekta s tem 
ne bo težav. 
Izvedba projektov s podrivanjem se izvaja v Stražgonjci, Cirkovcah in Strnišču, pri čemer 
se podvoz v kompletu izvede izven območja železniške proge. Po zavarovanju železniške 
proge z malimi pomožnimi mostovi se začne s podrivanjem objekta v območje železniške 
proge, pri čemer se sočasno izvaja izkop pod objektom. Trajanje faze podrivanja je 
ocenjeno na 14 dni, promet na železniški progi je v tem času omejen na 10 km/h.   
Pri gradnji podvozov je prišlo do nekaterih nepričakovanih problemov, zlasti pri izvedbi jet 
grouting pilotov je prišlo v območju železniške proge do nenadzorovanih in hipnih 
deformacij železniške proge, največ za 18 cm. Na veliko mestih je prihajalo do vdora 
podtalne vode skozi izvedene jet grouting pilote, zaradi česar so bili potrebni dodatni 
ukrepi. Zato je smiselno za prihodnje projekte že v začetnih fazah načrtovanja narediti 
natančne študije in analize ter se na podlagi dejstev premišljeno odločiti o vrsti 
izvennivojskega križanja (Movrin et al., 2014, str. 33).                                                          
Investicija se bo izvedla do konca leta 2015 in iz sredstev EU bo projekt sofinanciran v 
višini 64,86 mio EUR (MZI, 2014f). 
5.3.4  MODERNIZACIJA OBSTOJEČE ŽELEZNIŠKE PROGE DIVAČA–KOPER 
Evropska komisija je za ta projekt, ocenjene vrednosti 129,9 mio EUR izdala Sklep dne 13. 
9. 2010 o sofinanciranju Modernizacije obstoječe železniške proge Divača–Koper, faza II. 
Gre za obnovo in posodobitev obstoječe železniške proge v celotni dolžini 26,4 km. 
Železniška proga na tej relaciji, ki se uporablja za potniški promet med obalo in zaledjem, 
velja za pomembno prometno pot za uvoženo blago ter osnovne materiale in hkrati za 
izvoz blaga družb iz Slovenije. V največji meri bo projekt prinesel koristi uporabnikom 
železniške infrastrukture s povečanjem zmogljivosti proge, kar bo zagotovilo nemoten 
pretok tovora iz koprskega pristanišča in vanj. Projekt se izvaja v dveh fazah. Glavna dela 
faze A, ki so bila zaključena oktobra 2014, so vključevala obnovo železniške postaje in 
mobilne elektronapajalne postaje Hrpelje–Kozina, obnovo tovorne postaje Koper, gradnjo 
nove elektronapajalne postaje Dekani in dela na odprti progi Divača–Koper. Faza B, ki 
zajema obnovo železniške postaje Divača in obnovo elektronapajalne postaje Divača, bo 
zaključena v maju 2015. Zgrajeni bodo tudi podhodi za pešce, cestni nadvozi in lokalne 
povezovalne ceste. Premeščene ali na novo bodo zgrajene javne komunalne vode in 
prerazporejene bodo električne instalacije ter prilagojene signalnovarnostne in 
telekomunikacijske naprave, zgrajene protihrupne ograje. Projekt bo bistveno prispeval k 
nadaljnji krepitvi povezave za tranzitni tovor, ki se sooča s povečanim tranzitom iz 
koprskega pristanišča v Avstrijo, Madžarsko, Nemčijo in Ukrajino. Povečala se bo 
prepustnost proge iz 53 na 82 vlakov dnevno, letno pa bo namesto dosedanjih 9, 
prepeljanih 14 milijonov ton različnega tovora. Povečala se bo varnost v prometu, 
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zagotovljena interoperabilnost in možna bo vleka daljših vlakovnih kompozicij. Za projekt 
bo Slovenija iz KS prejela 68.136.151 EUR (MZI, 2014d). 
5.3.5 VZPOSTAVITEV DIGITALNEGA RADIJSKEGA KOMUNIKACIJSKEGA 
SISTEMA GSM-R 
Evropska komisija je za ta projekt, ocenjene vrednosti 149,5 mio EUR, izdala Sklep 
Komisije o sofinanciranju dne 14. 3. 2013. Med državami nepovezan razvoj železnic v 
Evropi je pripeljal do uporabe različnih radijskih komunikacijskih sistemov, kar je 
povzročalo visoke stroške gradnje in vzdrževanja in prinašalo tehnične in časovne ovire v 
izvajanje železniškega prometa zaradi medsebojne nekompatibilnosti. Znotraj EU se je 
razvijala enotna rešitev, temelječa na standardih, na področju železniške radijske 
komunikacije, to je uporaba digitalnega radijskega komunikacijskega sistema GSM-R. Ta 
sistem je v uporabi v železniškem prometu po vsej Evropi, poleg tega pa je tudi predpisan 
in obvezen v okviru specifikacij interoperabilnosti na konvencionalnih kot tudi na progah 
za visoke hitrosti. GSM-R sistem tako predstavlja odskočno platformo za uvedbo modernih 
sistemov upravljanja železniškega prometa, s katerimi se dosegajo bistvene izboljšave 
tako pri propustnosti prog kot tudi pri sami varnosti prometa. V okviru projekta bo 
zgrajeno železniško radijsko omrežje GSM-R v skupni dolžini 1.200 km, ki bo poleg 
radijskih naprav obsegalo tudi gradnjo potrebnih kabelskih tras in vse potrebne kabelske 
povezave, vključno s pripadajočimi gradbenimi deli. Postavljenih bo preko 250 baznih 
postaj, nabavljene bodo mobilne radijske naprave za operativno osebje in vzdrževalna 
vozila upravljavca javne železniške infrastrukture. Vzpostavljen bo centralni nadzorni 
sistem in upravljavski center za celotno, novo zgrajeno omrežje, izvedena bodo 
usposabljanja osebja za upravljanje in vzdrževanje novega omrežja. Cilj projekta je 
izgradnja in vzpostavitev GSM-R na celotnem omrežju javne železniške infrastrukture v 
Sloveniji, z uvajanjem na glavnih progah in nadaljevanjem na regionalnih progah (MZI, 
2014g). Ključni učinki projekta uvedbe GSM-R na slovenskem železniškem omrežju so 
zagotovitev interoperabilnosti in pogojev za nadgradnjo železniškega omrežja s 
sistemoma ERTMS/ETCS, saj so obstoječi analogni sistemi zastareli in brez možnosti 
nadgradenj. Bistveno se bo povečala varnost železniškega prometa in infrastrukturna 
zmogljivost, manjše bodo motnje in zamude vlakov, prihranki bodo pri signalni opremi, 
poenoten bo obstoječ sistem radijske komunikacije in manjši izpusti CO2 v primeru 
preusmeritve dela tovora s cest na železnice (MZI, 2014j). EU bo projekt, ki bo izveden do 
konca leta 2015, sofinancirala v višini 99,9 mio EUR (MZI, 2014g).  
Navedeni projekti v izvajanju so bili med prioritetnimi za programsko obdobje 2007–2013. 
Gradnja nove železniške proge Divača–Koper se ni uvrstila med uresničene projekte, sta 
se pa dva izmed petih rezervnih projektov. Projekt nadgradnje odseka železniške proge 
Slovenska Bistrica–Pragersko se je začel izvajati relativno pozno, ker gre za kohezijsko 
obdobje od 2007–2013, izdana odločba za omenjen projekt pa še le v letu 2014. 
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5.3.6 NADGRADNJA PROGE DOLGA GORA–POLJČANE 
Dne 1. 6. 2012 je bila izdana Odločba o dodelitvi sredstev iz KS za projekt nadgradnja 
odseka železniške proge Dolga Gora–Poljčane, ki je vreden 45,43 mio EUR (MZI, 2014h). 
Ta odsek železniške proge poteka večinoma po zelo razgibanem terenu pobočij hribov 
Dolga gora in Zbelovska gora, na približno četrtini trase po ravninskem terenu doline 
Dravinje. Odsek Dolga Gora–Poljčane je popolnoma dotrajan in je njegovo vzdrževanje 
ekonomsko neracionalno in tehnično neučinkovito ter pogojeno le z zagotavljanjem 
varnostnih parametrov za odvijanje železniškega prometa. Predmet naložbe je 
posodobitev železniške proge na odseku Dolga Gora–Poljčane, v dolžini 15 km, 
nadgradnja in sanacija 7 podpornih in 5 opornih zidov, nadgradnja 16 premostitvenih 
objektov kot tudi nadgradnja 2 peronov in 4 nivojskih prehodov v Dolgi Gori, Spodnjih 
Lažah, Lušečki vasi in Čadramski vasi. Cilj projekta je izboljšanje prometno-tehnične 
varnosti na progi, poleg tega bo z investicijo posodobljen medpostajni odsek proge iz 
kategorije C3 na D4, kot na progi Slovenska Bistrica–Pragersko in Pragersko–Hodoš, s 
čimer bo zagotovljena večja prevozna zmogljivost kot tudi interoperabilnost proge. 
Skrajšali se bodo vozni časi vlakov, nižji bodo obratovalni stroški, povečala se bo 
propustna zmogljivost na 169 vlakov dnevno (EU skladi, 2015c). Slovenija bo prejela za 
projekt iz kohezijskega sklada 28.114.419 EUR. Projekt bo zaključen v letu 2015 (MZI, 
2014h). 
5.3.7 NADGRADNJA ODSEKA ŽELEZNIŠKE PROGE SLOVENSKA BISTRICA–
PRAGERSKO 
SVRK je izdala odločbo o dodelitvi sredstev za ta projekt, ocenjene vrednosti slabih 38 mio 
EUR, 9. 6. 2014. Predmet naložbe je nadgradnja odseka dvotirne železniške proge Zidani 
Most–Šentilj, na odseku Slovenska Bistrica–Pragersko v dolžini 5,6 km. Investicija poleg 
nadgradnje tirov predvideva še obnovo dveh nivojskih prehodov, sanacijo predora 
Črešnjevec in premostitvenih objektov, sanacijo spodnjega ustroja, obnovo opornih in 
podpornih zidov, izgradnjo novih montažnih prepustov, vgradnjo tampona debeline 70 
cm, ureditev odvodnje progovnega telesa na celotnem medpostajnem odseku, obnovo 
vozne mreže in druga dela. Cilj investicije je dvig kategorije železniške proge s C3, kar je 
20 t/os, na D4, kar je 22,5 t/os in tako odpraviti ozko grlo z vidika kategorije proge. 
Prepustnost proge bo povečana iz 165 na 170 vlakov na dan, prevozna zmogljivost pa se 
bo povečala iz 11,95 mio ton letno na 12,24 mio ton letno. Skrajšali se bodo vozni časi, 
zmanjšali stroški vzdrževanja, izboljšala se bo kakovost storitev prevoznika. S 
posodobitvijo proge bodo tako izboljšane transportne storitve in zagotovljena bo zadostna 
zmogljivost omrežja za prihodnje prometne potrebe. Prav tako bo z vgradnjo novih 
tehnologij zagotovljena zahtevana raven tehničnih standardov, kar bo prispevalo k 
interoperabilnosti in konkurenčnemu položaju tovornega prometa. Sloveniji bo EU dodelila 
za projekt 21.269.630 EUR. Predvidoma bo končan v letu 2015 (MZI, 2014i). 
Za programsko obdobje 2007–2013 ne moremo trditi, da je bila Slovenija pri črpanju 
kohezijskih sredstev za razvoj železniške infrastrukture uspešna in učinkovita, saj so jo od 
začetka spremljale težave. Do 31. 10. 2014, kar so podatki na razpolago, je dosegla 46 % 
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delež posodobljenih prog, kar znaša 72,72 km od načrtovanih 158 km. Do navedenega 
datuma ni dosegla pokritosti V. in X. panevropskega koridorja s signalom GSM-R, saj ni 
niti en km od načrtovanih 100 km končan. Problematičen se je izkazal projekt Gradnja 
nove železniške povezave Divača–Koper, ki je bil za to finančno perspektivo izločen, saj ga 
ne bi bilo možno izvesti do konec leta 2015. Številne težave v postopku javnega 
naročanja, izdelavi projektne dokumentacije, pridobivanje raznih dovoljenj so pokazale, da 
Slovenija ni bila ustrezno pripravljena. Vendar, če bi upoštevali dejstvo, da bodo vsi 
odobreni navedeni projekti dokončani v letu 2015, ker dela potekajo po načrtu in bi 
Slovenija dosegla plan projektov, s čimer bi bile dosežene tudi načrtovane dolžine 
posodobitev železniških prog, uvedba sistema GSM-R, porabljena dodeljena sredstva za 
razvoj železniške infrastrukture v navedenih projektih, bi lahko rekli, da je uspešna, kar pa 
ne moremo trditi z gotovostjo. 
5.3.8 FINANČNI INSTRUMENT TEN-T 
Tudi v obdobju 2007–2013 je Slovenija bila deležna evropskih sredstev iz finančnega 
inštrumenta TEN-T za področje železniške infrastrukture kot sledi (MZI, 2014l): 
 Študija za izvajanje sistema GSM-R v slovenskem železniškem omrežju, s katero je bila 
pripravljena podlaga, ki je omogočila nemoteno gradnjo sistema digitalnih komunikacij 
na železniškem omrežju. Za študijo, končano v letu 2013, je EU Sloveniji dodelila 
1.155.000 EUR. 
 Izdelava predhodnih študij za gradnjo proge za visoke hitrosti Divača–Ljubljana in 
Ljubljana–Zidani Most, ki vsebuje dokument identifikacije investicijskega projekta in 
študijo izvedljivosti z vsaj tremi variantami gradnje, na omenjeni progi. Projekt je bil 
zaključen oktobra 2013, EU je zanj Sloveniji dodelila 350.000 EUR. 
 Priprava izvedbenega načrta za gradnjo železniškega useka Poljčane–Pragersko, s 
katerim je bila pridobljena dokumentacija za dela. Načrt je bil končan konec leta 2012, 
EU je zanj namenila 1.100.000 EUR. 
 Študija o tovornih koridorjih, ki bo uporabnikom prevoznih storitev omogočala lažjo 
komunikacijo in koordinacijo v postopkih naročanja vlakovnih poti v železniškem 
potniškem in tovornem prometu preko posebne spletne aplikacije Path Coordination 
Sistem. Sofinancirane dejavnosti v okviru ukrepa so paketi upravljanja koridorjev, 
paketi prodaje in načrtovanja voznih redov, paketi obratovanja poprodajnih dejavnosti 
ter paketi programov koridorjev. Projekt se je zaključil konec leta 2013 in bil s strani 
EU sofinanciran v višini 89.993 EUR. 
 Študija in načrt čezmejne železniške proge Trst–Divača–Budimpešta–meja z Ukrajino, 
ki zajema predhodni in dokončni načrt za izdelavo državnega prostorskega načrta, 
investicijske dokumentacije in idejnega projekta. Za študijo, ki bo končana decembra 
2015, je EU Sloveniji dodelila 14.825.000 EUR. 
 Uvedba sistema ERTMS na slovenskem odseku koridorja D, z vgradnjo sistema ETCS, 
ki obsega progo med državno mejo z Italijo–Sežana–Ljubljana–Zidani Most–
Pragersko–Hodoš–državno mejo z Madžarsko in progo Koper–Divača, v skupni dolžini 
412 km. Za projekt, ki bo končan konec leta 2015, je EU Sloveniji dodelila 28.080.038 
EUR. 
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 Izdelava projektne dokumentacije in izvedbeni načrt za nadgradnjo obstoječe glavne 
dvotirne elektrificirane železniške proge Zidani Most–Celje, ki bo izdelana na podlagi 
revizijskega poročila, ki je prav tako predmet sofinanciranja z evropskimi sredstvi. 
Projekt bo zaključen konec avgusta 2015, EU je dodelila 1.750.000 EUR. 
 Študija o izvajanju in vzpostavitvi koridorjev za železniški tovorni promet, vključno s 
poskusnimi ukrepi in telematskimi aplikacijami za izvajanje TSI, katerega cilj je 
povečati privlačnost in učinkovitost mednarodnega železniškega tovornega prometa in 
s tem omogočiti večjo konkurenčnost in tržni delež železniškega sektorja na 
evropskem trgu. Za študijo, v katero so vključene še Avstrija, Švedska, Danska, Italija, 
Nemčija, Portugalska, Združeno kraljestvo, Belgija in Nizozemska. Zaključena bo 
konec leta 2015, je EU dodelila Sloveniji 90.000 EUR. 
 Izdelava projekta za pridobitev gradbenega dovoljenja in projekta za izvedbo ureditve 
vozlišča z ureditvijo železniške postaje Pragersko. Za izdelavo tega projekta je EU 
dodelila 2,14 mio EUR, zaključen bo konec leta 2015. 
 Izdelava študije variant in okoljskega poročila za novo železniško progo Ljubljana–
Kranj–Jesenice–državna meja z navezavo na Letališče Jožeta Pučnika Ljubljana, z 
idejnimi rešitvami k naslednji finančni perspektivi. EU je za to študijo dodelila Sloveniji 
1,224 mio EUR, dokončana bo konec leta 2015. 
 Pripravljalne študije in dejavnosti organizacijskih struktur V. železniškega tovornega 
koridorja, v okviru katere bo izdelana tržna raziskava o prometu na koridorju, 
ustanovljena organizacijska struktura tega koridorja in pravne oblike upravnega 
odbora koridorja in pripravljen izvedbeni načrt tega koridorja. Skupno bo EU dodelila 
za projekt, do katerega so upravičene še Avstrija, Češka, Slovaška in Italija, 1,93 EUR, 
od tega Sloveniji 353.767 EUR. Projekt bo zaključen konec leta 2015 (MZI, 2014l). 
 
5.3.9 OVIRE PRI IZVAJANJU ŽELEZNIŠKIH PROJEKTOV 
Za ovire, ki so se pojavljale pri izvajanju železniških projektov, je potrebno pogledati letna 
poročila o izvajanju OP ROPI. Na začetku so se pojavljale predvsem težave zaradi 
dolgotrajnih postopkov pridobivanja dokumentacije za umeščanje v prostor, kar 
predstavlja veliko oviro pri pripravi projektne dokumentacije. Organ upravljanja je zato 
predlagal v namen pospešitve priprave vlog, več sestankov s predstavniki MZP in Direkcije 
RS za vodenje investicij v javno železniško infrastrukturo, ki so se proti koncu leta 2008 
realizirale (SVLR, 2009, str. 31). Tudi leto kasneje za večino železniških projektov vloge še 
niso bile pripravljene do te mere, da bi lahko postale predmet pregleda in ocenjevanja, saj 
jih je večina bilo v fazi projektiranja (SVLR, 2010, str. 38; SVLR, 2011, str. 57). Za 
pospešitev projekta izvajanja projekta Gradnja nove železniške povezave Divača–Koper je 
bila v letu 2010 ustanovljena posebna delovna skupina, izvajati pa so se začele tudi redne 
koordinacije za projekt med MZP in Direkcije RS za vodenje investicij v javno železniško 
infrastrukturo (MGRT, 2012, str. 58). Ključna težava v letu 2012 je bil zamik pri izvedbi 
projekta Gradnja nove železniške povezave Divača–Koper; 1. faza – Koper–Črni Kal, za 
katerega je bilo ugotovljeno, da projekt ni izvedljiv do konec leta 2015, saj je pogoj za 
pridobitev gradbenega dovoljenja in tudi za predložitev vloge na Evropsko komisijo izdaja 
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okoljevarstvenega soglasja. Ker ima projekt čezmejni vpliv, je bila vključena tudi 
Republika Italija (MGRT, 2013, str. 56). Tako sta glede na stopnjo pripravljenosti projekta 
bila izbrana iz rezervne liste dva projekta nadgradnja odseka železniške proge Dolga 
Gora–Poljčane in nadgradnja železniške proge Slovenska Bistrica–Pragersko. Ker je bilo 
treba sočasno voditi veliko število postopkov javnega naročanja na področju železniške 
infrastrukture, je MZIP odločilo, da se ti postopki obravnavajo prednostno, hkrati pa je bil 
izveden tudi prenos pooblastil pri potrjevanju postopkov javnega naročanja na nižje ravni 
vodstvene ravni MZIP. S tem se je postopek javnih naročil pospešil, prav tako je bil s 
strani posredniškega telesa MZIP napredek izvajanja projektov pozorno nadzorovan in 
vodstvo MZIP opozorjeno ob nastanku kakršnih koli časovnih zamikov pri izvedbi. Konec 
leta 2013 je bilo ugotovljeno, da so razpoložljiva sredstva KS za železniško infrastrukturo 
nekoliko višja od izkazanih potreb navedenih projektov, zaradi nižje oddanih določenih 
izvajalskih pogodb od predvidene vrednosti (SVRK, 2014, str. 64).  
Tako lahko rečemo, da so se pri železniških projektih pojavljale administrativne, finančne, 
realne in programske ovire za črpanje kohezijskih sredstev. Administrativne se kažejo 
predvsem v zapletenih postopkih pridobivanja dokumentacije. Finančne ovire se pojavljajo 
v soudeležbi sredstev iz državnega proračuna, realne ovire v neustrezni ocenitvi vrednosti 
projektov, zaradi česa je potem nastala razlika med dejansko vrednostjo projekta in 
razpoložljivimi sredstvi. Programske ovire se izražajo v neustrezni pripravljenosti 
programov za posamezne projekte. Iz tega razloga je nastala zamuda pri dokumentaciji in 
pridobivanju soglasij ter dovoljenj, posledično celo neuvrstitev projekta v finančni 
perspektivi. 
5.3.10 PROJEKTI V IZVAJANJU 
V izvajanju je vseh 6 navedenih projektov s področja razvoja železniške infrastrukture, 
sofinanciranih iz KS v programskem obdobju 2007–2013. Po časovnem načrtu bodo vsi 
zaključeni v letu 2015. Prav tako je v okviru finančnega instrumenta TEN-T v izvajanju 7 
zadnje navedenih izmed 11 projektov, ki bodo zaključeni v letu 2015. 
Do 31. 12. 2013 je bilo od 158 km načrtovane dolžine posodobljenih 72,72 km železniških 
prog. Do povečanja prometa iz 3.750 mio ton na 4.350 mio ton in načrtovane 100 % 
pokritosti V. in X. panevropskega koridorja s signalom GSM-R bo prišlo po zaključenem 
celotnem investicijskem ciklu na investicijah v železniško infrastrukturo (SVRK, 2014a, str. 
69). 
5.3.11 ČRPANJE KOHEZIJSKIH SREDSTEV ZA RAZVOJ ŽELEZNIŠKE 
INFRASTRUKTURE V RS PO LETIH 
Za vlaganje v železniško infrastrukturo po letih je narejena analiza na osnovi podatkov, 
pridobljenih iz MF, Sektorja za upravljanje s sredstvi EU, Oddelek za kohezijsko politiko, 
na dan 30. 4. 2015. Podatki so združeni po letih za vsa obdobja (črpanje iz ISPA, KS 
2004–2006 in 2007–2013), za leto 2015 je podatek do 30. 4. 2015. V tabeli 11 so 
prikazane vrednosti črpanja sredstev, izračunana sta stopnja rasti in koeficient dinamike. 
Iz podatkov stopnje rasti je vidno, da je največ počrpanih sredstev v primerjavi z letom 
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prej bilo v letu 2011, kar za 711,2 % več, v letu 2002 je bilo v primerjavi z letom 2001 za 
578 % več porabljenih kohezijskih sredstev. Najmanj porabljenih sredstev v primerjavi z 
letom prej je bilo leta 2010, ko je bilo manjše za 84,5 %. Leta 2003 je bilo manjše v 
primerjavi z letom 2002 za 72,6 %. Izračunan koeficient dinamike nam pove, da je bilo 
leta 2002 porabljenih sredstev za železniško infrastrukturo iz ISPA in KS 6,8 krat tolikšno, 
kot v letu 2001, leta 2005 je bilo 6,4 krat kolikšno kot v letu 2004. Najmanjša razlika je 
bila v letu 2006 in 2010, ko je bilo vlaganje v železniško infrastrukturo iz kohezijskih 
sredstev 0,2 krat tolikšno kot v predhodnima letoma. Koeficient dinamike je prikazan v 
grafikonu 4. Linearni trend prikazuje, da je bilo v letih 2001 do 2014 (leto 2015 ni 
vključeno, ker je podatek le za 4 mesece) vlaganje v železniško infrastrukturo iz sredstev 
ISPA in kohezijskih sredstev v upadanju. 
Grafikon 4: Koeficient dinamike vlaganja v železniško infrastrukturo iz sredstev ISPA in 
KS v letih 2001–2014 
 
Vir: MF, SUSEU, Oddelek za kohezijsko politiko (2015) 
5.3.12 USPEŠNOST IN UČINKOVITOST ŽELEZNIŠKIH PROJEKTOV 
Za obdobje 2000–2006 lahko rečemo, da je bila Slovenija pri črpanju kohezijskih sredstev 
uspešna, saj so bili vsi projekti za posodobitev železniške infrastrukture dokončani in 
porabljena vsa kohezijska sredstva.  
V obdobju 2007–2013 je Slovenija imela pri črpanju kohezijskih sredstev za razvoj 
železniške infrastrukture precej težav, zlasti na področju javnih naročil, kjer gre predvsem 
za dolgotrajne postopke, ki so trajali zaradi pritožb na razpisno dokumentacijo, kot tudi 
neizbranih izvajalcev, lahko tudi več let od objave javnega naročila do podpisa pogodbe. 
Do neizbire izvajalca je prišlo tudi zaradi tega, ker so ponudbe presegle načrtovano 
vrednost, zato je bil postopek javnega naročila ponovljen. Pojavljale so se tudi težave pri 
umeščanju v prostor, kamor spada pridobitev zemljišč. Težave so bile konec leta 2014 
odpravljene in vse izvajalske pogodbe podpisane. Projekti se pospešeno izvajajo in 
pričakovati je, da bodo tudi v tem obdobju sredstva uspešno porabljena v celoti. Kot 
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razlog neuspešnosti bi lahko navedla neuvrščenost gradnje nove železniške proge Divača–
Koper v tem programskem obdobju zaradi dolgotrajnega pridobivanja soglasij. 
Prav tako lahko rečemo, da je Slovenija z navedenimi projekti za modernizacijo, 
nadgradnjo in posodobitev železniške infrastrukture bila učinkovita, kar se kaže z 
realizacijo postavljenih ciljev. Poleg tega, koliko sredstev pridobimo iz evropskega 
proračuna je pomembno tudi, kaj smo s temi sredstvi dosegli. Učinkovitost je torej 
izražena v učinkih, kateri so s končanimi projekti doseženi. Gre za povečanje progovne 
hitrosti, povečanje dopustne osne obremenitve, povečanje prepustnosti prog, povečanje 
hitrosti na glavnih prevoznih tirih in postajah, povečanje stopnje varnosti v železniškem in 
posledično v cestnem prometu, povečanju zanesljivosti ter racionalnosti obratovanja in 
vzdrževanja, dodatno možnost križanja vlakov, povečanje dolžine prevoznih tirov na 
železniških postajah, omogočeno je križanje daljših vlakov na odsekih, kjer so se dela 
izvajala. Sofinancirane operacije so bile v skladu s programskimi podlagami in sredstva so 
se porabila za namene, za katere so bila dana. 
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6 ANALIZA USPEŠNOSTI IN UČINKOVITOSTI ČRPANJA 
KOHEZIJSKIH SREDSTEV SLOVENIJE IN IZBRANIH DRŽAV 
Države članice so bile izpostavljene posebnemu pregledu oblikovalcev evropske politike 
zaradi skrbi glede njihove sposobnosti porabe kohezijskih skladov. Uspešnost zahteva 
široke reforme ekonomskih, političnih in socialnih struktur, še posebej javne uprave, 
vendar so mnoge reforme počasne in nepopolne. Osnovna opredelitev učinkovitosti 
izvedbe je stopnja, s katero sistem ustreza namenu v izvajanju nadzora, strateških in 
finančnih zahtev politike programskega upravljanja in implementacije (Bachtler et al., 
2014, str. 736, 737). Izdelava, ocenjevanje in izbira projektov, ki se financirajo iz EU 
skladov, zahtevajo številne korake od informiranja potencialnih prosilcev do končnih 
potrditev izbranih projektov. Presoja upravljalne usposobljenosti vključuje raziskave na 
številnih področjih programskega cikla kohezijske politike, to so programiranje, izdelava 
projektov, ocenjevanje in izbor, finančno upravljanje, poročanje, nadzor in vrednotenje 
(Bachtler et al., 2014, str. 742). 
6.1 METODOLOGIJA MERJENJA USPEŠNOSTI IN UČINKOVITOSTI 
Za analizo uspešnosti in učinkovitosti kohezijske politike lahko rečemo, da gre za 
kompleksno zadevo, kateri je treba nameniti ustrezno pozornost, še prej pa določiti način 
ocen učinkovitosti, metodologijo, na podlagi katere bo učinkovitost in uspešnost 
izmerjena. Merjenje uspešnosti in učinkovitosti je predmet velikega zanimanja, saj 
vrednost KS predstavlja velik del evropskega proračuna. Ker viri kohezijske politike 
prispevajo k višji rasti ciljnih področij, omogočajo zaposlovanje, pospešujejo 
konkurenčnost, pomeni v smislu znanstvene perspektive odprto vprašanje. 
Wostner in Šlander (2009) sta v članku The effectiveness of EU cohesion policy revisited 
glede na opravljene raziskave učinkovitosti kohezijske politike strnila, da so izražena zelo 
različna mnenja, od popolnoma ali pogojno negativne do visoko pozitivnih, avtorji celo 
oporekajo, da ne obstaja dogovor glede vpliva kohezijske politike in trditve, da je 
kohezijska politika primerna, vendar ne popolno učinkovita zaradi nekaterih visokih 
stroškov. Učinkovitost kohezijske politike se mora opredeljevati v prožni in ne dokazljivih 
metodah. Razlike o oceni učinkovitosti kohezijske politike lahko razlagamo v znatnem 
obsegu, ne v celoti ampak zaradi metodološkega pristopa ocenjevanja. Pristop 
makroekonomskega modeliranja je primeren oziroma je ocena kohezijske politike 
pozitivna, tam kjer lahko ocenjujejo indirektne učinke osnovane na mikroekonomskih 
odnosih. Ta pristop je predmet kritike, ker je to rezultat strukture modela, ki je od 
raziskovalcev vsiljen in zaradi tega subjektiven. To izhaja iz ocen, ki so izražene iz 
pričakovanih potencialov, vendar ne dejanskega vpliva kohezijske politike. Drugi pristop k 
ovrednotenju makroekonomske učinkovitosti kohezijske politike je predstavljen s 
študijskimi primeri tako imenovanim bootom-up, od spodaj navzgor, opisno, 
kontekstualno ovrednotenje, ki namesto svoje sposobnosti, da obravnava specifične 
dogodke, ki so ovrednoteni, so celo v večjem obsegu predmet avtorjeve subjektivnosti. Ta 
pristop ni napreden zaradi svoje male sposobnosti za ugotovitev indirektnih učinkov, 
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čeprav so bili poskusi, da se ta problem reši, kar pa je spet predmet objektivnosti pristopa 
makroekonomskega modeliranja. Zaradi tega avtorja kot idealen pristop označita 
ekonometrični pristop ali pristop s testiranjem, ker direktno meri učinke porabljenih virov. 
Ta pristop je soočen z metodološkimi omejitvami, med drugim z neodločnimi rezultati, ki 
jih zagotavlja ta način ovrednotenja. Literatura celo kaže, da se ne more uporabiti 
ekonometričnih študij, ki bi dale predvsem negativne ocene, kot je pogosto opredeljeno. 
Gredo celo tako daleč, da trdijo, da je ekonometrični pristop popolnoma neprimeren za 
merjenje učinkov ekonomske politike, kot politična intervencija ni naključna in njena 
prisotnost ni vidna. Takim ekstremnim ocenam so oporekali s tremi glavnimi argumenti, 
zakaj je direktno testiranje učinkovitosti virov makroekonomske kohezijske politike 
problematično. Prvič, kohezijski skladi predstavljajo v kontekstu mnogokratne in bolj 
pomembne in kompleksne prepletenosti determinant v ekonomski rasti, saj je ekonomski 
vpliv premajhen za ekonometrično identifikacijo. Drugič, kot izhaja iz vsebine, je 
kohezijska politika precej raznolika, tako v namenih kot tudi zaradi zelo različnih pogojev, 
ki so izraženi v različnih ciljnih opredelitvah. Torej navadna opredelitev povprečnih makro 
učinkov se kaže kot neprimerna v pogojih različnih kontekstov. In tretjič, razpoložljivi 
podatki, vključno s prejemniki kohezijskih sredstev, ne omogočajo na tej stopnji dovolj 
specifičnih modelov, ki bi zajeli vzročno zvezo med kohezijsko politiko in rastjo. Ta težava 
je posledica različnih investicij, ki imajo po definiciji dolgoročni učinek, kar povzroča velike 
težave v pristopih ocenjevanja, kar pa razmeroma kratkoročne investicije omogočajo. 
Ovrednotenje makroekonomskih učinkov kohezijske politike je pogojeno z metodologijo 
testiranja na indirektni način. Prejemniki kohezijskih sredstev namreč predstavljajo le del 
širšega paketa ekonomske razvojne politike. Ni več osnovno vprašanje, ali kohezijski 
skladi neposredno vplivajo na ekonomijo, ampak predvsem, za koliko povečajo obseg 
splošne porabe, razporejene za razvoj v ciljnih področjih. Ta tako imenovani dodatni 
princip kohezijskih skladov je potreben pogoj za kakršenkoli pozitivni neto učinek na 
prejemnike teh skladov v državi ali regiji. Neposreden učinek konkretne investicije je 
odvisen od mikroučinkovitosti, uporabljenih virov in vpliva javnih investicij na zasebne 
investicije (Wostner & Šlander, 2009, str. 1, 2).  
Podatki raziskave nakazujejo, da dotoki sredstev iz KS predstavljajo dodatno javno 
porabo, torej skladi iz naslova kohezijske politike pospešujejo javne izdatke v državah 
prejemnicah. Gre za načelo dodatnosti, ki predstavlja eno bistvenih načel kohezijske 
politike. V primeru manjših prilivov kohezijskih sredstev določajo gibanje dodatnega 
premikanja skozi povečanje strukturne porabe, kar je posledica zahteve po sofinanciranju. 
Wostner in Šlander menita, da vprašanja povezana z večjo gospodarsko rastjo ciljnih 
področij, prispevka kohezijske politike k konvergenci, ustvarjanju delovnih mest, 
povečanje konkurenčnosti, ostajajo vsaj iz znanstvene perspektive odprta vprašanja. 
Razlike v oceni učinkovitosti kohezijske politike je možno razložiti zaradi različnih 
metodoloških pristopov, ki so uporabljeni. V idealnem svetu bi bil ekonometrični pristop 
najbolj primeren, ker meri učinke uporabljenih resursov, čeprav je omejen z 
metodološkimi omejitvami. Avtorja opozarjata na argumente problematike direktnega 
testiranja makroekonomskih učinkov kohezijske politike. Kohezijski skladi v povezavi z 
ostalimi, bolj vplivnimi in kompleksno prepletenimi determinantami ekonomske rasti, 
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enostavno predstavljajo premajhen delež za njihoo lastno identifikacijo. Ta opredelitev je 
povezana s problemom mejnih učinkov, ki je nakazana v novi geografski teoriji. Glede 
vsebine je kohezijska politika zelo heterogena, tako v pogojih kot v namenih ter v izredno 
različnih osnovnih pogojih, ki jih imajo ciljna področja. Podoben problem je dolgoročni 
učinek različnih investicij, katerih učinek se lahko tudi teoretično pričakuje na dolgi rok, ki 
povzročajo skoraj nepremostljive ovire pristopom testiranja. Kohezijski skladi so torej 
opredeljeni pozitivno kot neto dodatni stimulans za razvoj in rast, podprti z javnimi 
sredstvi kot prevladujočimi deli aktualnih prilivov. Kohezijska politika s pospeševanjem 
javnih razvojnih investicij v ciljna področja izpolnjuje svoj osnovni namen, trdita avtorja 
(Wostner & Šlander, 2009, str. 19, 20). 
Hoerner in Stephenson (2011) sta za ovrednotenje izbrala sistem, da odgovori na 
vprašanja relevantnosti – ali program daje objektivne odgovore na potrebe in probleme, 
uporabnosti – kako daleč so bili postavljeni cilji doseženi in učinkovitost s stroškovno 
uporabnostjo – ali so bili rezultati doseženi z razumnimi stroški. Praktično povedano, se 
program ovrednotenja tradicionalno naslanja na tri različne točke programskega ciklusa in 
sicer ex-ante, kjer ovrednotenje ugotavlja potencialne probleme in postavlja cilje; 
srednjeročno ovrednotenje, ki povzema spremembe v programskem obdobju; in ex-post 
ovrednotenje, ki ugotavlja uspešnost preteklih programov in postavlja zaključke za bodoča 
programska obdobja. Avtorja sta izbrala tri pristope ovrednotenja, in sicer pozitivizem, 
konstruktivizem in realizem. Za posamezne pristope je značilno, kot sledi (Hoerner & 
Stephenson, 2011, str. 702, 704, 705): 
 Pozitivizem – s klasičnim pozitivističnim pristopom je mogoče pridobiti objektivne 
podatke z ovrednotenjem. Pozitivist vidi politiko rezultatov kot vzročno zvezo med 
vzroki in učinki. Metodološko, pozitivist je naklonjen kvantitativnim metodam in 
ekonometričnim modelom, input-output analizam in statistiki. Pomembne so absolutne 
številke. Takšna metoda je pogosto kritizirana, ker ne zajema dejanskega vpliva 
redistribucije oz. investicijskega programa. Vpliv interesnih skupin je samo pasiven, 
kot ekonomski udeleženec ocenjevalci niso udeleženi. 
 Realizem – za realiste so sprejemljivi različni pogledi in kategorizacije v programih 
ovrednotenja. Njihov pristop se v glavnem nanaša na iskanje, zakaj stvari delujejo v 
različnih povezavah. Metodično ima realizem povezovalno pozicijo, saj uporablja 
kvantitativne in kvalitativne metode, odvisno od razmer. Uporabljajo se metode iz vrha 
navzdol (top-down) in od spodaj navzgor (bootom-up), odvisno od konteksta (za večje 
projekte top-down, za manjše projekte bootom-up). Interesne skupine imajo 
pomembnejšo vlogo kot pri pozitivizmu, saj so njihova mnenja pomemben del poročila 
ovrednotenja. Ocenjevalci delajo variante glede na kategorije in metode, opredelijo 
podporne mehanizme, ki pa niso aktivno udeleženi. 
 Konstruktivizem – za konstruktivizem v raziskavah ovrednotenja velja, da dejstev in 
vrednot ni mogoče nedvoumno ločiti in je realnost vedno sestavljena. Objektivno 
znanje je v glavnem izločeno, so samo subjektivna mnenja in opažanja. Konstruktivisti 
dajejo posebni poudarek lokalnim, zgodovinskim in kulturnim razmeram. Imajo pristop 
bootom-up, mikro nivo upošteva regionalne posebnosti. Je zelo visok vpliv interesnih 
skupin, posameznikov, ki se ne zavedajo svoje soudeležbe, ocenjevalec pa je močno 
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vpet v projekt in dela svoj lasten zaključek. Poročilo zajema razmeroma ozek krog 
interesnih skupin, saj se glavni del analiz nanaša na podjetja, investitorje, uporabnike 
in zaposlene, kot formalne faktorje v ekonometičnih modelih in statistikah, torej kot 
pasivne. Mnenje interesnih skupin ni neposredno izraženo ali objavljeno v poročilu, kar 
omejuje možnost oporekanja in odzivnosti, povratni učinek temelji na človeških 
izkušnjah tistih, ki so izvajali program. Ocenjevalci bi naj bili neodvisni od programov 
in interesnih skupin ter zato neodvisni (Hoerner & Stephenson, 2011, str. 708). 
 
Za uspešnost črpanja kohezijskih sredstev bom uporabila merilo počrpanih sredstev od 
dodeljenih, kamor spada delež potrjenih operacij v primerjavi s pravicami porabe, delež 
podpisanih pogodb, število končanih projektov. Te vrednosti so posledično povezane z 
učinkovitostjo sistema črpanja kohezijskih sredstev, ki se kažejo od same priprave 
projektov, prijave na razpis, izvajanja in zaključka projektov. 
6.2 ANALIZA ČRPANJA KOHEZIJSKIH SREDSTEV V SLOVENIJI IN 
IZBRANIH DRŽAVAH 
Pri analizi bo upoštevano prvo obdobje predpristopne pomoči ISPA in KS za obdobje 
2004–2006 in drugo obdobje 2007–2013. Najprej bo pri obeh obdobjih narejena analiza 
za Slovenijo za kohezijska sredstva v celoti, vključno z ugotovitvami revizije Računskega 
sodišča RS, potem primerjalna analiza z Grčijo, Španijo, Irsko (do izstopa iz KS) in 
Portugalsko (EU 4), sledijo Ciper, Češka, Estonija, Madžarska, Latvija, Litva, Malta, 
Portugalska, Slovaška in Slovenija (EU 10) in nazadnje pridruženi EU, Bolgarija in 
Romunija (EU 2), za prvo obdobje. Analiza obdobja 2007–2013 bo obsegala Bolgarijo, 
Češko, Estonijo, Madžarsko, Latvijo, Litvo, Poljsko, Romunijo, Slovaško in Slovenijo. 
6.2.1 ČRPANJE IZ ISPA IN KOHEZIJSKEGA SKLADA V LETIH 2004–2006 
6.2.1.1 Odobritev projektov in črpanje sredstev v Sloveniji 
V letu 2004 je bilo Sloveniji za dva projekta iz področja okolja in dva iz področja prometa, 
skupnih upravičenih stroškov v vrednosti 132,08 mio EUR, iz KS namenjenih 81,13 mio 
EUR. Vrednost obeh okoljskih projektov je bila 41,3 mio EUR, vrednost obeh prometnih 
projektov je bila 90,8 mio EUR. Od tega za ceste 27,4 mio EUR in za železnice 63,4 mio 
EUR. Iz KS je za te projekte Sloveniji bilo namenjenih 57,0 mio EUR, za železniški projekt 
Posodobitev železniške proge Pragersko–Ormož, projekt A, 14,5 mio EUR (Commission of 
the European Communities, 2005, str. 70, 72, 73). 
V letu 2005 je bilo Sloveniji odobreno 5 projektov, od tega 4 projekti s področja okolja v 
vrednosti 90,7 mio EUR. Sofinanciranje iz kohezijskega sklada je znašalo 58,8 mio EUR. 
Vrednost edinega projekta s področja prometa je znašala 28,3 mio EUR. Sofinanciranje iz 
kohezijskih sredstev je bilo za železniški projekt Daljinsko upravljanje sistema stabilnih 
naprav električne vleke na slovenskem železniškem omrežju v vrednosti 23,5 mio EUR 
(Commission of the European Communities, 2006, str. 68, 70). 
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V letu 2006 je bil Sloveniji odobren en nov projekt s področja okolja, vrednega 13,1 mio 
EUR, katerega sofinanciranje iz KS znaša 5,4 mio EUR. Odobren je bil tudi projekt s 
področja prometa, vrednega 23,2 mio EUR, sofinanciran s kohezijskimi sredstvi v višini 
12,2 mio EUR. V letu 2006 ni bil odobren noben železniški projekt, edini se nanaša na 
cestno infrastrukturo na relaciji Vrba–Peračica. Do leta 2006 je bilo Sloveniji odobrenih 16 
projektov za področje okolja, v vrednosti 129,5 mio EUR, 8 projektov za področje 
prometa, v vrednosti 122,1 mio EUR in 4 projekte za tehnično pomoč, v višini 2,7 mio EUR 
(Commission of the European Communities, 2008, str. 78, 79). 
Do leta 2008 je bilo Sloveniji od dodeljenih 254,20 mio EUR izplačanih 162,58 mio EUR, 
kar znaša 64 % realizacijo. Od 28 projektov jih je bilo v Sloveniji do konec leta 2008, 
zaključenih 6, v vrednosti 55,213 mio EUR, od tega en železniški projekt. Ostali projekti s 
področja železnic so napredovali (Commission of the European Communities, 2009, str. 
19, 20). 
Sloveniji je bilo v obdobju 2000–2006 skupaj do leta 2009 dodeljeno 253,61 mio EUR, od 
tega 130,50 mio EUR za okolje in prostor in 123,11 mio EUR za področje prometa. MOP je 
tako bilo dodeljeno 51,5 %, MZP pa 48,5 % sredstev. Od tega je bilo dodeljeno iz ISPA 
MOP 32,2 % in 67,8 % sredstev iz KS. MOP je bilo dodeljenih iz ISPA 31,6 % in iz KS 
68,4 % sredstev. MOP je dobilo 92,38 mio EUR povrnjenih sredstev, kar je 70,8 % 
dodeljenih sredstev, MZP pa povrnjenih 108,88 mio EUR, kar je 88,4 % dodeljenih 
sredstev. Skupaj sta MOP in MZP prejela 201,26 mio EUR, oziroma 79,4 % dodeljenih 
sredstev. MZP bilo torej pri koriščenju sredstev za 17,6 % uspešnejše od MOP (EU skladi, 
2015d). Slovenija ima od 28, končanih 10 projektov do konca leta 2009 (European 
commission, 2010, str. 39). 
Do leta 2010 je Slovenija od skupno dodeljenih sredstev za obdobje 2000–2006, 254,13 
mio EUR, dobila izplačil za 214,75 mio EUR, kar znaša 84,5 % delež. Železniški projekti so 
v letu 2010 bili v izvajanju in potekali po načrtu. Slovenija je do leta 2010 končala 13 od 
28 projektov (European Commission, 2011, str. 27, 28). 
Do leta 2011 je Sloveniji bilo izplačanih 88,6 % obveznosti, kar znaša 225,34 mio EUR. Od 
28 projektov je bilo do konca leta 2011 zaključenih 17 projektov. Tako ostaja v 
navedenem letu še 11 projektov nezaključenih. Za zaključene projekte je bilo izplačil v 
vrednosti 125,86 mio EUR (Evropska komisija, 2012, str. 4, 5). 
Do konca leta 2014 so se zaključili vsi projekti finančne perspektive 2000–2006. MOP je 
od dodeljenih 41.826.107 EUR prejelo 99,82 % povrnjenih sredstev iz ISPA in od 
88.450.557 EUR dodeljenih sredstev, prejela 96,07 % povrnjenih sredstev iz KS. Skupaj je 
MOP prejelo 126.722.298 EUR, kar znaša 97,2 %. MZP je prejelo iz ISPA 38.870.093 EUR, 
kar je 97,27 % dodeljenih sredstev, iz KS je MZP prejelo 84.204.144 EUR, kar je 99,97 %. 
Skupaj je MZP prejelo 99,97 % dodeljenih sredstev, kar pomeni, da je bilo zelo uspešno. 
V programskem obdobju 2000–2006 sta MOP in MZP prejela skupaj 249.796.535 EUR 
evropskih sredstev (SVRK, Odnosi z javnostmi, 2015). Na področju prometa je bilo iz te 
vrednosti zgrajenih skupaj 27,4 km novih avtocest, investicije v železnice so prikazane v 
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petem poglavju. V okoljskem sektorju je KS pomagal pri izgradnji 167 km nove 
infrastrukture kanalizacijskih sistemov in 144.000 prebivalcem omogočil dostop do novih 
ali posodobljenih čistilnih naprav za odpadne vode. Prav tako so bili zgrajeni trije novi 
regionalni centri za ravnanje z odpadki, s katerimi je 445.000 prebivalcev dobilo sodobne 
objekte za odlaganje odpadkov (Evropska komisija, 2015c). 
V letu 2009 je Računsko sodišče RS revidiralo uspešnost črpanja evropskega proračuna iz 
programskega obdobja 2004–2006, za obdobje od leta 2004 do 30. 6. 2009. Ugotovilo je, 
da je na področju kohezijske politike bil največji razkorak med načrtovanimi in 
realiziranimi prihodki, pri čemer se načrtovanje v obdobju ni izboljševalo. Zato je MF, 
SVLR priporočalo, naj zagotovita realno načrtovanje prihodkov iz evropskega proračuna v 
državnem proračunu. Namreč med nastankom odhodkov namenskih sredstev, ki jih 
država založi za izvajanje programov in med nastankom prihodkov iz evropskega 
proračuna zaradi narave posameznih projektov obstaja določen časovni zamik, zato je 
ključnega pomena načrtovanje prihodkov iz evropskega proračuna, saj tovrstni prihodek 
navadno ne nastane v istem letu kot odhodek. Ugotovilo je, da je Slovenija iz KS do konec 
revidiranega obdobja pridobila prilive na namenski podračun v višini 67,89 % odobrenih 
pravic po odločbah Evropske komisije o potrditvi projektov. Zahtevke za plačilo je 
posredovala Evropski komisiji v višini 69,82 %, v državnem proračunu pa so bili 
evidentirani prihodki v višini 61,38 % (Računsko sodišče RS, 2010, str. 4, 53, 54). 
6.2.1.2 Črpanje sredstev izbranih držav EU 
V obdobju 2000–2006 je bilo v državam EU 4, EU 10 in EU 2 iz KS na razpolago 32.201,69 
mio EUR. Od tega je državam EU 4 pripadalo 18.056,27 mio EUR oz. 56,1 % celotnih 
sredstev, države EU 4 so imele dodeljenih 11.345,62 mio EUR oz. 35,2 % celotnih 
sredstev in državi EU 2 skupaj 2.792.28 mio EUR oz. 8,7 % skupnih kohezijskih sredstev. 
Največ sredstev od vseh držav je bilo dodeljenih Španiji, kar 36,3 % celotnih kohezijskih 
sredstev, sledi Poljska s 17,5 %, Irska 9,6 %, Grčija 8,4 %. Najmanj sredstev je bilo 
namenjenih Malti 0,1 % skupnih sredstev, sledi Ciper z 0,1 % sredstev in tretja je 
Slovenija z 0,8 % deležem skupnih kohezijskih sredstev. Države so bile različno 
pripravljene na črpanje sredstev, kar se kaže v deležu izplačil, ki znaša za obdobje 2004–
2006 na dan 31. 12. 2011 med 76,4 % in 100 %. Najmanjši delež izplačil je imela 
Madžarska 76,4 %, največ držav je doseglo delež izplačil med 80 % in 90 %, Irska, Češka 
in Estonija so dobile izplačil v deležu nad 90 %, Ciper pa je do navedenega datuma 
dosegel 100 % stopnjo črpanja. Podrobnejši podatki o dodeljenih sredstvih, izplačilih in 
neporavnanih obveznostih so v tabeli 7, deleži izplačil vseh držav so prikazani v grafikonu 
5 (Evropska komisija, 2012, str. 4). 
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Grafikon 5: Delež izplačil iz ISPA in KS za obdobje 2000–2006 na dan 31. 12. 2011 
 
Vir: Evropska komisija (2012, str. 4) 
Pri pregledu števila projektov v tabeli 8 je razvidno, da ima največ projektov, 407 Španija, 
sledi Poljska s 130 projekti, Grčija s 124. Samo 2 projekta je imel Ciper, 3 Malta, Slovenija 
28. Do 31. 12. 2011 je bil odstotek zaključenih projektov v državah EU 4 nadpovprečen 
50,9 %, med njimi je bila najuspešnejša, s 60 % zaključenimi projekti Irska. Države EU 10 
so po številu zaključenih projektov dosegle v povprečju 36,3 %, med katerimi je največ 
projektov, 73 % uspelo zaključiti Estoniji, druga pa je bila Slovenija s 60,7 % zaključenimi 
projekti. V Bolgariji je bil odstotek zaključenih projektov 13,2, v Romuniji pa 9,5 %, kar v 
povprečju znaša 10,9 % zaključenih projektov od vseh (Evropska komisija, 2012, str. 4). 
Odstotek zaključenih od skupnih projektov je prikazan v grafikonu 6. 
Grafikon 6: Delež zaključenih projektov v odstotkih iz ISPA in KS v obdobju 2000–2006 
do 31. 12. 2011 
 
Vir: Evropska komisija (2012, str. 5) 
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6.2.2 ČRPANJE IZ KOHEZIJSKEGA SKLADA V LETIH 2007–2013 
6.2.2.1 Črpanje kohezijskih sredstev v Sloveniji 
Cilj Slovenije je v finančni perspektivi 2007–2013 vložiti več kot 1 mrd EUR oz. 25 % 
dodeljenih sredstev Skupnosti za izboljšanje prometne infrastrukture. Pričakovati je 428 
km posodobljenih ali zgrajenih železniških prog. Več kot 1,1 mrd EUR oz. 28,5 % skladov 
bo namenjenih naložbam v raziskave in razvoj ter inovacije. 17,6 % sredstev sklada je za 
Slovenijo namenjenih za podporo podjetništvu, zlasti malim in srednje velikim podjetjem. 
Cilj je vložiti 156 mio EUR v infrastrukturo za informacijske in komunikacijske tehnologije 
in njene storitve, pri čemer imajo prednost e-storitve za podjetja in državljane ter 
posodobitev širokopasovnih omrežij. 770 mio EUR bo neposredno vloženih v izboljšanje 
okolja, posredno pa bo za to iz skladov vloženih dodatnih 805 mio EUR. Od tega bo skoraj 
257 mio EUR neposredno in 511 mio EUR posredno dodeljenih ukrepom za ublažitev 
posledic podnebnih sprememb, pri čemer je kar 160 mio EUR za uporabo obnovljivih virov 
energije in projekte za energetsko učinkovitost (Evropska komisija, 2015c). 
V obdobju 2007–2013 je šlo za izvajanje projektov, ki jih je Slovenija določila v 
Operativnih programih, obravnavanih v tretjem poglavju. Iz naslova cilja Konvergenca ima 
do konca leta 2015 Slovenija na voljo 4.101.048.636 EUR sredstev oz. pravic porabe. Do 
31. 3. 2015 so znašala dodeljena sredstva v višini 4.392.593.727 EUR, kar znaša 
107,11 % razpoložljivih sredstev. Največ sredstev je namenjenih izvajanju OP RR v 
vrednosti 1.783.285.419, za OP ROPI je namenjenih 1.562.063.847 EUR, za OP RČV pa 
755.699.370 EUR pravic porabe. Odstotek razdelitev kohezijskih sredstev po OP je 
prikazan v grafikonu 7 (SVRK, 2015a, str. 12). 
Grafikon 7: Razdelitev kohezijskih sredstev v odstotkih po posameznih operativnih 
programih za obdobje 2007–2013 
 
Vir: SVRK, 2015 (str. 9) 
Za OP RR je bilo do 31. 3. 2015 za 101 % potrjenih operacij, za OP RČV za 101 % in za 
OP ROPI 117 % potrjenih operacij. Odstotek podpisanih pogodb o sofinanciranju je bilo 
glede na pravice porabe za OP RR 101 %, za OP RČV za 100 % in za OP ROPI za 108 %. 
Certificiranih je bilo grede na pravice porabe za OP RR 87 %, za OP RČV za 85 % in za OP 
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ROPI za 65 % vrednosti sredstev (SVRK, 2015a, str. 12). Razdelitev sredstev v okviru 
posameznih prioritet je prikazana v tabeli 9, kjer je razvidno tudi, kolikšen je delež 
posameznih prioritet potrjenih operacij in certificiranih zahtevkov. Prva razvojna prioriteta 
OP ROPI je železniška infrastruktura, za katero je bilo do 31. 3. 2015, 100 % potrjenih 
operacij, za 98 % podpisanih pogodb, 53 % registriranih zahtevkov za izplačilo in 52 % 
certificiranih zahtevkov za izplačilo. Delež je manjši zato, ker so projekti še v izvajanju, do 
konca leta 2015 bi naj bili zaključeni. Prva razvojna prioriteta OP RČV je spodbujanje 
podjetništva in prilagodljivosti, za katero je namenjenih največ sredstev. Ta razvojna 
prioriteta ima 96 % potrjenih operacij in podpisanih pogodb, certificiranih zahtevkov za 
povračilo pa 79 %. OP RR namenja največ sredstev četrti razvojni prioriteti razvoj regij, za 
katero je namenjenih 619.442.634 EUR. Ima za 105 % potrjenih operacij in podpisanih 
pogodb, delež certificiranih zahtevkov pa znaša 91 %. 
V letu 2012 je Računsko sodišče RS revidiralo sistem izvajanja evropske kohezijske 
politike v RS za programsko obdobje 2007–2013. Obravnavalo je OP RR, OP ROPI in OP 
RČV, za obdobje od 1. 1. 2006 do 31. 12. 2011, do takrat je RS prejela iz evropskega 
proračuna 40 % sredstev, kar jo glede na črpana sredstva uvršča nekoliko nad evropsko 
povprečje. Revizija je pokazala, da težavo v izvajanju kohezijske politike v RS 
predstavljajo večkratne menjave odgovornih oseb in spreminjanje strukture sistema ter 
postopkov izvajanja. Težave nastajajo tudi zaradi neusklajenosti med evropskimi 
uredbami in slovenskimi predpisi za izvajanje kohezijske politike, saj imajo zaposleni, 
vključeni v sistem, velikokrat težave, ker ni vedno jasno, katere postopke morajo 
uporabiti. Računsko sodišče je na podlagi vzorcev projektov ugotavljalo, ali so bili postopki 
izbora in projekti ustrezni in uspešni, pri čemer je ugotovilo, da za dodeljevanje sredstev 
večinoma obstajajo strateške podlage, vendar pa se pred objavo javnih razpisov pogosto 
ne ugotavljajo dejanske potrebe, posledica je v nekaterih primerih bilo majhno zanimanje 
za razpisana sredstva. Ugotovilo je, da je ena od ključnih težav pri izvajanju evropske 
kohezijske politike informacijski sistem ISARR, saj so pridobljeni podatki iz organa 
upravljanja bili pomanjkljivi in v nekaterih primerih netočni. In takšni podatki ne morejo 
biti podlaga za dobro upravljanje in spremljanje izvajanja kohezijske politike. ISARR je 
neusklajen z informacijskim sistemom organa za potrjevanje, odprava teh neskladij pa 
povzroča dodatno delo in zamude pri potrjevanju izdatkov. Računsko sodišče je ugotovilo, 
da je bilo več kot 90 % zahtevkov za izplačilo prvega izplačila projektom iz državnega 
proračuna izvršenih, še preden so bili ti zahtevki evidentirani v ISARR. Na podlagi 
izvedenih preverjanj je Računsko sodišče podalo mnenje, da bi moral biti sistem izvajanja 
evropske kohezijske politike v RS bolj učinkovit. Z boljšim sodelovanjem in usklajenostjo 
med vključenimi institucijami bi bilo zagotovljeno enotno izvajanje posameznih vsebinskih 
politik (Računsko sodišče RS, 2012, str. 4, 5, 47, 48). 
V letu 2013 je Računsko sodišče RS izvedlo revizijo ukrepov za poenostavitev sistema 
izvajanja evropske kohezijske politike, za obdobje 1. 1. 2007 do 30. 6. 2012, ki je bila del 
skupne mednarodne revizije. Zaradi zapletenosti izvajanja kohezijske politike je bila s 
spremembo evropskih uredb omogočena uporaba številnih poenostavitev, v okviru revizije 
pa je bilo za pregled izbranih devet ukrepov: posredni stroški na podlagi pavšala, 
86 
standardni stroški na enoto, povprečnine, prispevki v naravi pri finančnem inženiringu, 
višji odstotek predplačil pri projektih državne pomoči, upravičenost stroškov velikih 
projektov, ki jih Evropska komisija še ni potrdila, ureditev sofinanciranja vračljive pomoči, 
sprememba obravnave projektov, ki ustvarjajo prihodke, drugačna opredelitev velikih 
projektov. Računsko sodišče je ugotovilo, da je bilo uvedenih sedem ukrepov za 
poenostavitev, dejansko uporabljeni pa so bili le štirje. Na podlagi opravljene revizije je 
Računsko sodišče podalo mnenje, da bi v RS lahko uspešneje poenostavljali sistem 
izvajanja evropske kohezijske politike. Sprejeti ukrepi sicer poenostavljajo sistem, vendar 
je treba za enostavnejše izvajanje evropske kohezijske politike storiti več. Od ponujenih 
poenostavitev jih je RS uporabila le v manjši meri. Računsko sodišče meni, da bi 
odgovorne institucije v RS lahko učinkoviteje poenostavljale sistem izvajanja evropske 
kohezijske politike. Poenostavitve niso bile vedno uvedene premišljeno, saj vsaka ni 
primerna za vse vrste projektov. Računsko sodišče tako priporoča, da se zagotovi 
učinkovit informacijski sistem, ki bo omogočal učinkovito spremljanje izvajanja 
poenostavitev, da se nadaljuje z oblikovanjem ukrepov za poenostavitve, da se izdeluje 
analize na podlagi preteklih podatkov pri večjem številu projektov. Za posamezne 
poenostavitve naj se smiselno določi ciljne skupine upravičencev in zagotovi se naj 
preglednost, sledljivost in dostopnost sprememb (Računsko sodišče, 2013, str. 4, 5, 41–
43). 
6.2.2.2 Črpanje iz KS v izbranih državah EU 
Za analizo črpanja sredstev iz KS v obdobju 2007–2013 so podatki iz poročila KPMG, 
narejenega v maju 2014 in veljajo do 31. 12. 2013. Analiza je opravljena za Bolgarijo, 
Češko, Estonijo, Madžarsko, Latvijo, Litvo, Poljsko, Romunijo, Slovaško in Slovenijo. 
Slovenija ima od obravnavanih držav v analizi najvišji BDP 17,14 EUR, sledi Češka s 14,20 
EUR, Estonija 13,80 EUR, najmanjši pa Bolgarija 5,49. Manj dodeljenih sredstev od 
Slovenije je imela Estonija 1,15 mrd EUR, ostale države so dobile na razpolago več 
sredstev, kar je vidno v tabeli 10. Največ jih je prejela Poljska, kar 22,39 mrd EUR, saj 
ima največ prebivalcev, BDP znaša 10,11 EUR. Najmanjši delež potrjenih instrumentov od 
dodeljenih sredstev je imela Češka 83 %, sledi Slovaška s 85 %, potem je Slovenija s 
87 %, največ pa Madžarska 115 % in Bolgarija 132 %, kar je prikazano v grafikonu 8, 
prav tako delež plačil za navedene države (KPMG Central and Eastern Europe, 2014, str. 
15).  
Grafikon 8: Delež potrjenih instrumentov in plačil iz kohezijskega sklada v obdobju 
2007–2013 do 31. 12. 2013 
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Vir: KPMG in Central and Eastern Europe (2014, str. 15) 
Iz grafikona 8 vidimo, da je največji delež plačil dosegla Estonija, sledi Litva, Latvija, 
Češka. Najmanj, le 13 % delež plačil iz kohezijskega sklada je do konec leta 2013 deležna 
Slovenija.  
6.3 UKREPI ZA IZBOLJŠANJE ČRPANJA KOHEZIJSKIH SREDSTEV 
Ukrepi za izboljšanje črpanja kohezijskih sredstev so narejeni na podlagi analize težav, s 
katerimi se je Slovenija soočala. Torej, kjer so bile težave, so potrebne izboljšave. Težave 
so se pojavljale že pri sami pripravi projektov, zato je treba temu delu nameniti več 
pozornosti, tudi v smislu kvalitetne ocene vseh potrebnih del, ki bodo zajete v projektu. 
Projekt je potrebno dobro pripraviti že pred prijavo za pridobitev sredstev. Za vsak projekt 
morajo biti jasno določeni in merljivi cilji, ki bodo doseženi ob zaključku projekta, 
vsebovati mora terminski plan aktivnosti in potrebni viri za uresničitev projekta naj bodo 
zagotovljeni, drugače ni smiselno projekta prijavljati na razpis za pridobitev sredstev. 
Težave so se pojavljale v postopkih javnih naročil. Napake v postopku lahko privedejo do 
revizijskih zahtevkov, kar se je dogajalo v projektu Daljinsko upravljanje sistema stabilnih 
naprav električne vleke na slovenskem železniškem omrežju. Številne pritožbe v 
železniških projektih so zamaknile podpise pogodb in posledično izvajanje projektov. 
Potrebno je dobro oceniti vrednost projekta, da ni ob prejemu ponudb presenečenj, kot je 
to bilo v železniškem projektu, ko je zaradi nesprejemljivih ponudb bilo javno naročilo 
ponovljeno. Zato je pomembno, da so postopki razpisov za izvajalce del učinkovito 
izpeljani. Vsa dovoljenja za posamezen projekt naj se začnejo pridobivati pravočasno, ker 
gre za dolgotrajne postopke, kar potem privede do zamud na prijavo projekta na razpis, 
da ne rečemo zapletov, ki povzročijo, da prijava projekta za sofinanciranje zaradi časovne 
zamude ni več smiselna. Potrebno je vpeljati miselnost, da je pridobivanje sredstev iz KS 
posledica in ne povod projektov. V začetku leta 2015 smo bili priča neodločnosti Vlade RS, 
na trenutke se je zdelo, da si gradnje novega tira na relaciji Divača–Koper ne želimo 
oziroma ga ne potrebujemo, ko smo spremljali prijavo projekta za evropska sredstva. 
Neenotno je bilo stališče, ali bi bila gradnja enega ali dveh tirov. Se pravi, ob prijavi 
projekta ni čisto jasno, kaj želimo, kako bomo zagotovili sredstva in podobno. Zelo 
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pomemben ukrep za učinkovito črpanje sredstev je zagotovo neprestano investiranje v 
administrativno usposobljenost. Le tako bodo sredstva pravočasno in kakovostno 
porabljena. Potrebno je zagotavljati izobraževanja in usposabljanja zaposlenih. Prav tako 
mora biti vzpostavljen okrepljen način komuniciranja med akterji, ki so vpleteni v črpanje 
kohezijskih sredstev. Upravičenci med izvajanjem projekta naj pravočasno obveščajo o 
spremembah del. Potekati mora tudi horizontalna komunikacija, ki je nujna za učinkovito 
izvajanje postopkov. Nujno bi bilo poenostaviti razpisno dokumentacijo in postopke prijave 
na razpis, ker smo videli, da je bilo pri tem precej težav. Razpisi naj bodo jasno definirani 
s pogoji in merili, ki bodo upoštevani ob izboru, saj le tako lahko ponudniki dobro 
pripravijo ponudbe. 
V času izvajanja programov so bili v Sloveniji uvedeni številni ukrepi, ki bi omogočali 
uspešnejše izvajanje samih projektov. Tako je organ upravljanja za namen spremljanja 
izvajanja OP uvedel redne tedenske ministrske sestanke z vsemi ministrstvi, ki so 
udeleženi v izvajanje projektov kohezijske politike, obvezno je bilo poročanje skladno z 
navodili za spremljanje in poročanje, ki obsega vsebinsko, finančno, sistemsko 
spremljanje, prav tako pa spremljanje izvajanj operacij s pomočjo ISARR (SVLR, 2008a, 
str. 10). Zaradi gospodarskih razmer so se v letu 2010 pojavljale težave pri upravičencih 
in izvajalcih, tako pri operacijah, ki so bile izbrane preko javnih razpisov, kot tudi 
neposredno potrjene operacije, predvsem v zvezi z izvedbo gradbenih del. Pojavljali so se 
stečaji podjetij kot tudi likvidnostne težave upravičencev in izvajalcev del, zato je prihajalo 
do sprememb terminskih planov posameznih projektov in postopoma do upočasnjene 
dinamike izvajanja, zlasti velikih infrastrukturnih projektov (SVLR, 2011, str. 34, 35). V 
letu 2012 je bilo uvedeno, da se enkrat mesečno na seji Vlade kot posebna točka 
obravnava problematika črpanja kohezijskih sredstev, projekte, ki se financirajo z EU 
sredstvi se mora obravnavati prioritetno pri izvajanju upravnih postopkov za izdajo 
dovoljenj, potrdil in drugih listin, proučevali so možnost za prednostno obravnavo 
zahtevkov za revizijo postopkov oddaje javnih naročil, pregledovala in prilagajala se je 
zakonodaja, navodila in pravilniki, ki so ovirali črpanje EU sredstev, uvajali so se ukrepi za 
poenostavitev, skrajšanje in pospešitev administrativnih postopkov na vseh institucijah 
vključenih v izvedbo kohezijske politike (MGRT, 2013, str. 36). Računsko sodišče je v 
reviziji leta 2007 ugotovilo, da Vlada RS ni vzpostavila učinkovitega sistema za spremljanje 
višine sredstev, namenov in učinkov projektov in programov, financiranih iz sredstev EU. 
Priporočilo je, da naj Vlada RS v sodelovanju z Evropsko komisijo vzpostavi celovit sistem 
načrtovanja, vrednotenja in spremljanja vseh transferov iz evropskega proračuna. Prav 
tako je svetovalo, naj pri vzpostavitvi celovitega sistema upošteva dobro prakso in 
centralno evidenco aktov evropskih institucij, na podlagi katerih Slovenija prejema 
sredstva evropskega proračuna, z določitvijo pristojnega organa za vodenje takšne 
evidence (Računsko sodišče RS, 2007,str. 39, 40). 
V septembru 2014 je bila narejena analiza uspešnosti črpanja kohezijskih sredstev za 
programsko obdobje 2007–2013, v katerem žal ni Slovenije, so pa vsekakor priporočila za 
programsko obdobje 2014–2020 koristna tudi za nas. Raziskava je pokazala, da je v 
obdobju 2007–2013 bilo več težav zaradi človeških virov, in sicer nihanjem osebja, 
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pomanjkanja znanja in izkušenj, kar še vedno ostaja problem. Prav tako so bile zahteve 
glede poročanja novost okvira uspešnosti in začetnih težav, povezanih z uvedbo novih e-
kohezijskih sistemov za izmenjavo podatkov, kar je v reformi upravne strukture, vplivalo 
na institucije, postopke in človeške vire (Tödtling-Schönhofer et al., 2014, str. 14). 
Johannes Hahn, evropski komisar za regionalno politiko, je v intervjuju za Delo, leta 2012 
povedal, da po njegovi oceni kar 75 odstotkov težav nastane zaradi nepravilnega javnega 
naročanja in dodeljevanja državne pomoči, saj države članice pogosto ne upoštevajo 
evropskih pravil javnega naročanja. Do tega pride bodisi zato, ker jih ne razumejo, bodisi 
zato, ker so nacionalna pravila naročanja neustrezna. Torej je temu potrebno nameniti 
več pozornosti v prihodnosti. Včasih pa težave povzročijo tudi zamenjave vodilnih kadrov 
v javni upravi po volitvah. Evropska komisija namreč nameni veliko sredstev za 
izobraževanje nacionalnih uslužbencev, ki upravljajo sredstva EU, zato je pomembno, da 
ta kader tudi po volitvah ostane na svojem položaju (Boštic, Voh, 2012).  
Izkušnje iz preteklih obdobij kohezijske politike kažejo, da sredstva niso bila porabljena v 
polni meri, da bi spodbudili konkurenčnost med gospodarstvi EU. Poleg tega nekatere 
naložbe niso bile tako stroškovno učinkovite, kot je bilo predvideno, da bi dosegli rast in 
blaginjo državljanov EU (Marchis, 2014, str. 476). 
6.4 POGLED V PRIHODNOST 
6.4.1 KOHEZIJSKA POLITIKA EU  
Čeprav so bila v preteklosti sredstva kohezijske politike namenjena investicijam v promet, 
medregionalnemu sodelovanju, raziskavam in inovacijam, energetski učinkovitosti in 
obnovljivim virom energije, še vedno obstaja velika potreba po nadaljnjem razvoju teh 
področij, da bi se zmanjšale razlike med regijami in državami članicami, glede na BDP, ki 
razkriva raven blaginje v EU. Vloga kohezijske politike v prihodnjih letih je zato ustvarjanje 
delovnih mest in izhod iz gospodarske krize. Aktualne izzive, kot so staranje prebivalstva, 
vse večji stroški energije in visoka stopnja brezposelnosti, je mogoče rešiti le s skupnim 
sodelovanjem vseh držav članic. Iz tega izhaja, da je načelo partnerstva v središču vseh 
reform in je ključno, da se vsi udeleženci (ministrstva, regije, občine, strokovne 
organizacije, podjetja, raziskovalna središča), ki sodelujejo pri izvajanju programov, 
strateško osredotočijo na najbolj produktivne naložbe, ki zagotavljajo maksimalen vpliv na 
gospodarsko rast in zaposlovanje (Marchis, 2014, str. 473). Osrednjega pomena za 
izvedbo kohezijske politike so upravne zmogljivosti, kar se odraža v prioritetah razvoja 
upravnih in institucionalnih zmogljivosti učinkovite uprave, kot ene od tematskih ciljev 
obdobja 2014–2020. Učinkovito in uspešno upravljanje s skladi za prihodnje obdobje se 
pričakuje kot glavni izziv uprave, ob porastu zahtev na upravne zmogljivosti v primerjavi z 
obdobjem 2007–2013. To je razumeti iz sprememb v upravnih strukturah nekaterih držav 
članic EU, omejenih kadrovskih virov in manjšega proračuna za tehnično pomoč, 
predvsem tam, kjer se vrši nenehni pritisk na javne finance zaradi neprijetnih posledic 
krize. Kakorkoli, mnoge države so sprejele obvezo, da bodo izboljšale zmogljivosti in 
zagotovile poenostavitve za uporabnike (Tödtling-Schönhofer et al., 2014, str. 17). 
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Za programsko obdobje 2014–2020 se razlikuje tri vrste regij, prve so manj razvite regije, 
pri katerih je BDP pod 75 % povprečja EU 27, druge so regije v prehodnem obdobju, 
katerih BDP je med 75 % in 90 % povprečja EU 27, tretje so bolj razvite regije z BDP nad 
90 % povprečja EU (Marchis, 2014, str. 476). Tako bodo razlike med regijami v zvezi z 
izdatki kohezijske politike, namenjeni infrastrukturi, velike. Dejansko so manj razvitim 
regijam dodeljena višja sredstva kot regijam v prehodu in bolj razvitim regijam (Brandsma 
et al., 2014, str. 39). Do sredstev iz KS bodo tako upravičene Bolgarija, Ciper, Češka, 
Estonija, Grčija, Hrvaška, Latvija, Litva, Madžarska, Malta, Poljska, Portugalska, Romunija, 
Slovaška in Slovenija (InfoRegio, 2015b). 
Za izvajanje kohezijske politike znaša celoten proračun 336 mrd EUR. Iz KS se bo dodelilo 
skupno 63,4 mrd EUR, povezanih s projekti na vseevropska prometna omrežja, predvsem 
za prednostne projekte evropskega interesa, kot jih določa EU. KS bo podprl 
infrastrukturne projekte v okviru Instrumenta za povezovanje Evrope. Prav tako bo KS 
podprl projekte s področja okolja. V okviru teh projektov lahko KS podpre tudi projekte, 
povezane z energetiko ali prometom, če ti predstavljajo jasne koristi za okolje v smislu 
energetske učinkovitosti, podpore intermodalnosti, razvoja železniškega prometa in 
krepitve javnega prevoza ter uporabe obnovljivih virov energije (InfoRegio, 2015b). 
Naložbe v prometno infrastrukturo bodo posledično zmanjšale stroške prevoza in regije 
bodo bolje povezane v okviru enotnega trga, s katerim se povečuje izvoz in raven 
gospodarske aktivnosti. Znižanje prevoznih stroškov pomeni tudi znižanje cen uvoženih 
proizvodov, kar prispeva k zmanjšanju proizvodnih stroškov podjetjem in povečanje 
razpoložljivih dohodkov gospodinjstev. Navedeni vplivi bi lahko povzročili v obdobju 2014–
2020 povečanje regionalnega BDP. Največja donosnost bi bila v manj razvitih regijah EU, 
kjer je dostopnost slabša in ima prometna infrastruktura največji potencial za razvoj v 
prihodnosti (Brandsma et al., 2014, str. 39, 40). Novo evropsko prometno omrežje je 
ključnega pomena za pameten in učinkovit razvoj EU. Splošni cilji prometnega sektorja so 
usmerjeni predvsem na odpravo ozkih grl in izboljšanje čezmejnih odsekov, zagotavljanje 
trajnostnega in učinkovitega prometnega sistema, optimizirati integracijo in medsebojno 
povezanost transportnih modelov, krepitev interoperabilnosti prevoznih storitev in 
zagotavljanje dostopnosti prometne infrastrukture. Končni cilj je zagotoviti varnejše in 
manj obremenjene prevoze ter nemoteno in hitrejše potovanje in postopoma, do leta 
2050, bo velika večina evropskih državljanov in podjetij prispelo v skoraj 30 minutah na 
katero koli želeno destinacijo preko tega omrežja. Zaradi pomanjkanja virov je Evropska 
komisija opredelila, da morajo biti evropski finančni resursi usmerjeni na projekte z 
največjo dodano vrednostjo za celotno mrežo (npr. za projekte, ki imajo namen odprave 
ozkih grl). Za obdobje od 2014–2020 je za Instrument za povezovanje Evrope v TEN novo 
evropsko infrastrukturno prometno mrežo EU, proračun preko 33,24 mrd EUR. Iz 
celotnega sklada 33,24 mrd EUR bo iz Instrumenta za povezovanje Evrope, za obdobje do 
2020, namenjeno za področje prometa preko 26 mrd EUR po sedanjih cenah, od tega 
preko 11 mrd EUR iz KS. V skladu z zahtevo Evropskega parlamenta bo dana prioriteta 
financiranju okolju prijaznih modelov transporta, zaradi česar bo več kot 50 % sredstev 
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namenjenih železniškim projektom, 25 % pa cestnim projektom (Branza, 2014, str. 132, 
133). 
6.4.2 KOHEZIJSKA POLITIKA SLOVENIJE  
V obdobju 2014–2020 Slovenija razpolaga z okvirno 3,255 mrd EUR sredstev iz evropskih 
strukturnih skladov in KS, od česar je 159,8 mio EUR namenjenih instrumentom za 
povezovanje Evrope na področju prometa in 64 mio EUR za programe Evropskega 
teritorialnega sodelovanja. Slovenija bo v prihodnje razdeljena na Vzhodno (upravičena bo 
do 855 mio EUR) in Zahodno kohezijsko regijo (upravičena bo do 1,27 mrd EUR). 
Vzhodna kohezijska regija bo sredstva porabila za ESRR 70 % in za ESS 30 %. Zahodna 
kohezijska regija pa v razmerju ESRR 60 % in ESS 40 %. Sredstva KS se ne bodo delila 
med regijama, tako bo celotni Sloveniji za področje izgradnje okoljske in prometne 
infrastrukture ter trajnostne rabe energije na voljo 1,055 mrd EUR. Poudarki KS bodo na 
ukrepih za učinkovito rabo virov in projekti okoljske infrastrukture in prometa, ki bodo 
pozitivno vplivali na okolje (SVRK, 2015b). 
 
Za Slovenijo lahko rečemo, da ima vizijo urediti železniško infrastrukturo. V OP, katerega 
eden izmed ciljev je izgradnja infrastrukture in ukrepi za spodbujanje trajne mobilnosti, je 
za področje železniške infrastrukture predvidena nadgradnjo javne železniške 
infrastrukture, s katero bo zagotovljena odprava ozkih grl, povečanje kapacitete 
železniških prog in skrajšanje potovalnega časa. Ta bo vplivala na povečanje tovornega 
prometa kot tudi potniškega prometa, saj bo z investicijami povečana kapaciteta prog, kar 
omogoča več vlakovnih poti. Krajši potovalni čas in možnost vpeljave taktnega voznega 
reda bodo vplivali na privlačnost potniškega prometa. Investicije bodo omogočile 
nadaljnje povečevanje blagovnega prevoza v železniškem prometu za 20 % v obdobju 
2014–2023 in s povečanjem kapacitete prog tudi povečanje števila potnikov v železniškem 
prometu za 15 %. Nadgrajena železniška infrastruktura bo v celoti izpolnjevala zahteve 
TEN-T za jedrna omrežja, kar pomeni, da bodo hitrosti proge omogočale 100 km/h, 
omogočena bo vožnja vlakov dolžin 740 m in nosilnost 22,5 t/os (Vlada RS, 2014, str. 
126, 127). V skladu z načeli za izbor sta predvidena dva ukrepa, ki izpolnjujeta vse 
pogoje, da se z izvedbo začne v letu 2016 (Vlada RS, 2014, str. 128, 129): 
 Z nadgradnjami bo odsek Zidani Most–Celje in celotni koridor do Hodoša pridobil na 
konkurenčnosti, saj bo opravljena velika ovira, to je omejitev nosilnosti. Projekt 
nadgradnje železniške proge Zidani Most–Celje je izbran z namenom odpraviti ozko 
grlo na jedrnem omrežju Mediteranskega in Baltsko Jadranskega koridorja, ki zaradi 
omejene osne obremenitve C3 omejuje uporabo voznih sredstev in znižuje hitrost. 
Prav tako je odsek pomemben za zagotavljanje mobilnosti prebivalstva. Projekt bo 
obsegal dela na 25 km prog in treh železniških postajah. Vrednost projekta je 201,3 
mio EUR.  
 Nadgradnja in posodobitev železniškega vozlišča in postaje Pragersko je izbran drugi 
projekt, saj se na tem vozlišču ločita Mediteranski in Baltsko-Jadranski koridor 
jedrnega omrežja. V okviru tega projekta bo zagotovljena dolžina vlakovnih kompozicij 
740 m, dolžina peronov 400 m, osna obremenitev bo kategorije D4, izvedeni bodo 
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izven nivojski dostopi in prehodi in povečanje hitrosti. Vrednost projekta je 184,3 mio 
EUR.  
Za oba projekta je predvideno sofinanciranje iz KS. Za projekte 2. tir Divača–Koper, 
nadgradnjo železniške proge Šentilj–Maribor in 2. tir te proge ter Tivolski lok pa se 
predvideva financiranje iz instrumenta za povezovanje Evrope. Projekt 2. tir Divača–Koper 
je pripravljen, zanj je predvidena izvedba v dveh etapah. Projekt Šentilj–Maribor bo 
potekal v dveh delih, najprej je predvidena izgradnja 2. tira in nato nadgradnja in 
posodobitev obstoječega tira. Projekt Tivolski lok še ni pripravljen, Slovenija bo zanj 
kandidirala na razpisu za financiranje iz instrumenta za povezovanje Evrope (Vlada RS, 
2014, str. 129, 130). 
V Izhodiščih za resolucijo o nacionalnem programu razvoja javne železniške infrastrukture 
za obdobje od 2011 do 2030 so zapisani štirje širši cilji razvojnega programa (MZP, 2011, 
str. 2): 
 ohranjanje dosežene ravni konkurenčnosti gospodarstva, kar bomo dosegli s 
krajšanjem potovalnih časov in znižanjem stroškov transporta, 
 zagotovitev interoperabilnosti javnega železniškega omrežja z omrežjem EU, 
 zagotoviti boljšo dostopnost do posameznih regij ter boljšo medregijsko povezanost, 
navezavo delov Slovenije, ki sedaj niso ustrezno navezani, na glavne evropske 
železniške koridorje, kar bo omogočilo enakomernejšo porazdelitev ekonomskih koristi 
razvoja Slovenije in 
 izboljševanje ravni prometne varnosti. 
 
Izdelan je bil finančni tok naložb, iz katerega je razvidna ocenjena dinamika potrebnih 
sredstev za realizacijo naložb, obnov, vzdrževanja in obratovanja celotne javne železniške 
infrastrukture, ki znaša za obdobje 2011–2030 skupno za širše naložbe 15.604,42 mio 
EUR (MZP, 2011, str. 16). Navedeno bo delno možno doseči tudi s črpanjem kohezijskih 
sredstev, do katerih bo Slovenija upravičena v prihodnosti, saj sama nikakor ne bo zmogla 
financirati toliko projektov. Kot rezultat bodo organi morali razviti nove načine za 
financiranje velikih infrastrukturnih projektov, predvsem prek javno-zasebnega 
partnerstva, v katerih pa trenutno Slovenija nima veliko izkušenj (The Economist, 2012). 
V kolikor ne bomo pristopili k razvoju železniške infrastrukture, je možno, da Slovenijo 
obidejo poti, ki so prikazane na sliki 7, česa si zagotovo ne želimo. 
Slika 7: Možne obvozne poti mimo Slovenije 
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Vir: MZI (2015a) 
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7 REZULTATI RAZISKOVANJA 
7.1 PREVERITEV HIPOTEZ 
Namen magistrskega dela je bil raziskati uspešnost in učinkovitost črpanja kohezijskih 
sredstev za razvoj železniške infrastrukture v Sloveniji v obdobju predpristopne pomoči 
ISPA in programskih obdobij 2004–2006 in 2007–2013, kljub težavam, s katerimi se je 
soočala skozi čas. Namen je bil tudi raziskati, ali ima vlaganje v železniško infrastrukturo 
lahko pozitivne učinke na razvoj gospodarstva v Sloveniji in izbranih državah EU. Prav 
tako je bil namen naloge raziskati, ali se vlaganja v razvoj železniške infrastrukture, s 
pomočjo kohezijskih sredstev v Sloveniji z leti povečujejo. 
Cilj magistrskega dela je bil ugotoviti, ali je bila Slovenija pri črpanju kohezijskih sredstev 
za razvoj železniške infrastrukture uspešna in učinkovita. Cilj je bil odgovoriti na 
vprašanje, ali lahko vlaganja v železniško infrastrukturo pozitivno vplivajo na gospodarsko 
rast in ali se v Sloveniji vrednost investicij s pomočjo kohezijskih sredstev v železniško 
infrastrukturo z leti povečuje. 
H1: Slovenija je bila, kljub težavam, pri črpanju sredstev ISPA in kohezijskih sredstev EU, 
za razvoj železniške infrastrukture, v obdobju 2000–2006 in 2007–2013, uspešna in 
učinkovita. 
Na podlagi narejene analize zbranih podatkov sklepam, da je bila Slovenija pri črpanju 
kohezijskih sredstev za razvoj železniške infrastrukture uspešna in učinkovita. V 
predpristopnem programu ISPA in programskem obdobju 2004–2006 je Slovenija uspešno 
zaključila projekte s področja železniške infrastrukture, počrpala je dodeljena sredstva in 
dosegla pozitivne učinke, ki so posledica investicij v železniško infrastrukturo. Tako so se 
na odsekih, kjer so se izvajale posamezne naložbe zmanjšali potovalni časi in stroški 
prevoza, izboljšala se je raven prometne varnosti, zagotovila se je višja osna obremenitev, 
povečala se je prepustnost prog. Za programsko obdobje 2007–2013 ni možno trditi z 
gotovostjo, da je bila uspešna in učinkovita, saj se večina programov še izvaja in bo po 
načrtu zaključena do konca leta 2015. Ker v fazi gradnje iz preteklega obdobja ni prihajalo 
do posebnih težav, ki bi ogrožale črpanje dodeljenih in potrjenih sredstev, sklepam, da 
bodo programi uspešno zaključeni. Tako bodo dodeljena sredstva iz kohezijskega sklada 
tudi počrpana. Razlog za neuspešnost pri programskem obdobju 2007–2013 bi lahko 
navedla izgradnjo proge Divača–Koper, ki je bila iz programa izločena. Vendar sta zaradi 
tega bila uvrščena dva manjša projekta, ki sta v izvajanju. Tako hipotezo 1 potrjujem. 
H2: Kohezijska sredstva EU imajo lahko za razvoj železniške infrastrukture v Sloveniji in 
izbranih državah EU pozitivne učinke na razvoj gospodarstva. 
Na podlagi analize statistično dokazanih trditev različnih domačih in tujih avtorjev je 
ugotovljeno, da investicije v železniško infrastrukturo pozitivno vplivajo na gospodarsko 
rast. To je bilo dokazano z elastično vrednostjo investicij v železniško infrastrukturo. Prav 
tako vpliva na gospodarsko rast gostota železniške infrastrukture. Dobro razvita 
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infrastruktura je namreč ključnega pomena za zagotavljanje učinkovitega delovanja 
gospodarstva. Hipoteza 2 je potrjena. 
H3: Vlaganja v razvoj železniške infrastrukture, s pomočjo kohezijskih sredstev, se v 
Sloveniji z leti večajo. 
Na podlagi analize podatkov in statistično izračunano stopnjo rasti je bilo ugotovljeno, da 
je v letih 2001–2014 bil trend vlaganj v železniško infrastrukturo RS, s sredstvi iz ISPA in 
KS, v upadanju. To je razvidno iz linearnega trenda, ki je v upadanju. Tako hipotezo 3 
zavračam. 
7.2 PRISPEVEK REZULTATOV RAZISKAVE K STROKI IN ZNANOSTI 
Rezultati, pridobljeni v magistrskem delu, tako teoretični kot empirični, prinašajo določene 
prispevke k stroki in znanosti. S pridobljenimi rezultati je bilo ugotovljeno, da je Slovenija 
kljub težavam, s katerimi se je soočala pri pridobivanju kohezijskih sredstev za razvoj 
železniške infrastrukture, bila uspešna in učinkovita.  
V teoretičnem delu je šlo za predstavitev kohezijske politike na ravni EU in nato v 
Sloveniji. Prav tako je bila predstavljena železniška infrastruktura in njen pomen za 
gospodarstvo. Na podlagi analize različne domače in tuje literature sem tako prišla do 
lastnih spoznanj. 
V empiričnem delu magistrske naloge je šlo za primerjavo vlaganj v železniško 
infrastrukturo in možnem vplivu vlaganj na gospodarsko rast. Prav tako z obdelavo 
podatkov in statistično metodo sem ugotovila, da vrednost investicij v železniško 
infrastrukturo s pomočjo kohezijskih sredstev v Slovenij z leti upada.  
Spoznanja, pridobljena z magistrskim delom, so lahko koristen dodaten vir informacij pri 
pripravi projektov železniške infrastrukture za črpanje sredstev iz KS. Spoznanja strnjeno 
določajo smiselnost vlaganj v železniško infrastrukturo. 
Magistrsko delo služi temu, da predstavi vse pomembne teoretične in statistične podatke v 
zvezi z vlaganjem v železniško infrastrukturo s pomočjo kohezijskih sredstev, do katerih je 
Slovenija bila upravičena v obdobju 2000–2006 in 2007–2013. Dokazuje, da je v 
železniško infrastrukturo potrebno vlagati v prihodnje več sredstev, da bomo imeli 
učinkovito infrastrukturo, ki bo konkurenčna cestnemu prometu in na dolgi rok se bo 
vrednost investicij povrnila. Pozitiven vpliv investicij v železniško infrastrukturo se bo 
pokazal na dvigu gospodarske rasti, saj je dobra prometna infrastruktura neposredno 
povezana z uspešnim gospodarstvom. Prav tako se bo povečala varnost v železniškem 
prometu, vpliv na okolje bo manjši, povečala se bo zmogljivost, hitrost prometa in 
kakovost storitev. Nadaljevanje vlaganja v železniško infrastrukturo s pomočjo kohezijskih 
sredstev EU bo možna tudi v prihodnje, saj se nahajamo v novem programskem obdobju, 
ki bo trajalo do leta 2020 in ob upoštevanju predlogov za izboljšanje bi Slovenija lahko 
bila uspešnejša in učinkovitejša. 
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8 ZAKLJUČEK 
Kohezijski sklad je del kohezijske politike EU, katerega namen je sofinanciranje tistih, 
praviloma dragih investicijskih programov s področja okolja in prometa, ki jih revnejše 
države sicer že izvajajo, vendar jih močno finančno obremenjujejo. Je tisti instrument 
Evropske skupnosti, ki naj bi prispeval h krepitvi ekonomske in socialne kohezije. Za 
črpanje sredstev iz KS morajo države upravičenke izpolnjevati pogoj, da njihov BDP na 
prebivalca ne dosega 90 odstotkov povprečja EU in pogoj, da imajo program, ki vodi k 
izpolnjevanju ekonomske konvergence. Prve države, ki so bile deležne sofinanciranje iz KS  
s 1. 1. 2000 so bile Grčija, Španija, Portugalska in Irska, ki je izstopila konec leta 2013, 
saj ni več izpolnjevala pogojev, ker je BDP znašal 101 odstotek. 1. 5. 2004 so z vstopom v 
EU postale del kohezijske politike še Ciper, Češka, Estonija, Madžarska, Litva, Latvija, 
Malta, Poljska, Slovaška in Slovenija, 1. 1. 2007 pa še Romunija in Bolgarija. Te države so 
bile deležne sredstev iz finančnega instrumenta strukturne politike ISPA v predpristopnem 
obdobju, ki se je nanašal na okoljsko in prometno politiko in zagotavljal pomoč kot 
prispevek k pripravam na pristop k EU. 
Tako je Slovenija v predpristopnem obdobju bila upravičena od leta 2000 do sredstev iz 
ISPA, od 1. maja 2004 pa iz sredstev KS, katerega del sredstev je namenjen tudi za 
železniško infrastrukturo, saj se vrednost kohezijskih sredstev razdeli približno na polovico 
med okolje in promet.  
Slovenija je v preteklosti posvečala pozornost predvsem razvoju cest in s tem močno 
zanemarila železniško infrastrukturo, kar se pozna v dotrajanosti infrastrukture, posledično 
slabši varnosti, manjših hitrostih, manjših količinah prepeljanega tovora, kar pomeni, da 
železniški promet ni konkurenčen cestnemu. Ker se Slovenija nahaja na izjemni geografski 
lokaciji, potek V. in X. koridorja čez državo, je bilo nujno potrebno pristopiti k 
modernizaciji obstoječe železniške infrastrukture, saj v nasprotnem primeru Slovenijo 
lahko zaobidejo poti preko sosednjih držav. Drug razlog pa je seveda dejstvo, da je 
železniška infrastruktura pomemben del prometnega sistema, ki omogoča vključevanje 
Slovenije v evropsko prometno mrežo. Prav tako je razvoj železniške infrastrukture hkrati 
pomemben dejavnik ohranitve okolja in prostora, ki je lahko ena od primerjalnih prednosti 
Slovenije v evropskem prometnem okolju. 
Ob dejstvu, da Slovenija ni bila naklonjena železnicam v preteklosti in je šlo le za nujna 
vzdrževalna dela, je jasno, da so stroški za vzpostavitev nemotenega delovanja, temu 
primerno naraščali, ker je škoda sčasoma postajala vedno večja. Prihajalo je do 
zmanjšanja omejitev hitrosti, zmanjšanja števila vlakov, celo do zapor posameznih 
odsekov, saj infrastruktura ni več zagotavljala varnosti prometa. Sredstva v državnem 
proračunu so omejena in ne omogočajo potrebnih vlaganj, ki so se skozi vsa leta 
nakopičila zaradi slabega vzdrževanja in potreb po razvoju železniške infrastrukture, zato 
je potrebno preučiti različne možne načine financiranja. Uporabnine in prihodki, ustvarjeni 
s trženjem nepremičnin in telekomunikacij, so namenski prihodki, ki se uporabijo samo za 
vzdrževanje železniške infrastrukture. Koriščenje evropskih sredstev pa je tesno povezano 
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s sredstvi lastne udeležbe, ki jih morajo prijavitelji projektov zagotoviti sami. Investicije v 
železniško infrastrukturo zahtevajo praviloma veliko sredstev, kar pomeni pri velikih 
investicijah zagotavljati tudi visok delež proračunskih sredstev.  
Možna primerna oblika financiranja projektov železniške infrastrukture bi lahko bilo javno 
zasebno partnerstvo, projektni način financiranja. Tu gre za podelitev koncesije za 
gradnjo in vzdrževanje javne infrastrukture, ki jo podeli država, koncesionar pa prevzame 
odgovornost za zagotavljanje vseh manjkajočih finančnih sredstev ter za prenos vseh 
pravic do lastništva nazaj na koncedenta po izteku koncesijskega obdobja. Ker je vedno 
več naložb primernih, da gredo v izgradnjo in vzdrževanje obstoječe infrastrukture, 
sredstev v državnih proračunih pa kronično primanjkuje, bodo javno zasebna partnerstva 
pridobivala vedno večji pomen. Rezultati ekonometričnega investicijskega modela kažejo, 
da bi se ob kombinaciji javno zasebnega partnerstva med leti 2007–2013 vrednost 
domačih gradbenih del povečala za 22 % in BDP bi se zvišal za 0,9 %. Ključ za uspešno 
zbiranje potrebnih finančnih sredstev za prihodnje osnovne infrastrukturne objekte leži 
torej v iskanju optimalnega ravnotežja med javnimi in zasebnimi sredstvi. 
Da je učinkovitost gospodarstva vsake razvite družbe odvisna predvsem od delovanja 
njenega prometnega sistema, ni dvoma, saj je promet dejavnik, ki neposredno vpliva na 
pospeševanje ali omejevanje in zaviranje razvoja družbe kot celote. Ugotovljeno je, da je 
investiranje v železniško infrastrukturo po kilometru železnice, statistično pomemben 
pozitivni znak. Prav tako bi na podlagi analize podatkov, 10 % porast vlaganj v železniško 
infrastrukturo med leti 1992 in 2010, povzročil gospodarsko rast med 0,26 % v Sloveniji in 
do 0,85 % na Madžarskem. Prav tako je pomembna gostota železniške infrastrukture, 
zaradi katere je lahko vrednost BDP obravnavanih držav med leti 1992 in 2010 višji med 
0,28 in 2,96 %. Donos vlaganj v železniško infrastrukturo bi bil v primeru vlaganj v 
vrednosti 100 mio USD med 400.000 in 1,4 mio USD za Slovenijo, minimalno 40.000 USD 
bi bilo na Madžarskem in maksimalno 7,7 mio USD v Latviji. 
Iz sklada ISPA bi Slovenija bila za razvoj želežniške infrastrukture deležna pomoči v obliki 
sofinanciranja projektov. Tako so s pomočjo evropskih sredstev zaključeni projekti 
Obnova železniškega useka Križni vrh z obnovo dela železniške proge Zidani Most–Maribor 
(1. in 2. faza), Posodobitev signalnovarnostnih naprav na železniški progi Divača–Koper, 
Nadgradnja železniške proge Ljubljana–Zidani Most–Maribor in Posodobitev železniške 
proge Pragersko–Ormož (projekt A). Vsi projekti, odobreni v okviru programa ISPA, so z 
vstopom Slovenije v EU, 1. 5. 2004 postali kohezijski projekti, ko je Slovenija postala tudi 
del vseevropskega prometnega omrežja na podlagi predpristopne pogodbe. V 
programskem obdobju 2004–2006 je Slovenija dobila sofinanciranje iz kohezijskega sklada 
za projekt Daljinsko upravljanje sistema stabilnih naprav električne vleke na slovenskem 
železniškem omrežju. Skupno je za te projekte bilo odobrenih za 75,98 mio EUR sredstev 
iz kohezijskega sklada. Dodatno pa je bilo v obdobju 2004–2006 za področje železniške 
infrastrukture financirano iz finančnega instrumenta TEN-T še za 14,97 mio EUR. Tu je šlo 
predvsem za izdelavo izvedbenih načrtov, tehničnih študij, pripravo strokovnih podlag, 
načrtov za pridobitev gradbenih dovoljenj. 
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V programskem obdobju 2007–2013 je Slovenija prejela dodeljena sredstva za šest 
projektov s področja železniške infrastrukture, to so Rekonstrukcija, elektrifikacija in 
nadgradnja železniške proge Pragersko–Hodoš za hitrosti do 160 km/h – faza 1, 
Rekonstrukcija elektrifikacija in nadgradnja železniške proge Pragersko–Hodoš za hitrosti 
160 km/h – faza 2, Modernizacija obstoječe železniške proge Divača–Koper, Vzpostavitev 
digitalnega radijskega komunikacijskega sistema GSM-R, Nadgradnja proge Dolga Gora–
Poljčane in Nadgradnja odseka železniške proge Slovenska Bistrica–Pragersko. Vrednost 
teh projektov je 448,48 mio EUR, kar je bistveno več kot v programskem obdobju pred 
tem. Tudi v obdobju 2007–2013 je bilo sofinanciranje iz finančnega instrumenta TEN-T, in 
sicer v skupni vrednosti 52,73 mio EUR. 
Slovenija je bila pri koriščenju sredstev iz ISPA in KS v obdobju 2000–2006 za razvoj 
železniške infrastrukture uspešna in učinkovita. Vsi projekti so bili v celoti dokončani in 
zanje so bila porabljena vsa dodeljena kohezijska sredstva, s čimer je izražena uspešnost. 
Za programsko obdobje 2007–2013 se projekti s področja železniške infrastrukture še 
pospešeno izvajajo, saj morajo biti zaključeni do konca leta 2015. Pričakovati je, da bodo 
tudi za to obdobje dodeljena sredstva KS, uspešno porabljena v celoti. Prav tako je bila 
Slovenija, kar se tiče porabljenih sredstev iz ISPA in KS učinkovita, kar se kaže z 
doseženimi cilji, postavljenimi s projekti. Učinkovitost je izražena v učinkih, ki jih projekti 
prinašajo. Povečala se je stopnja varnosti v železniškem in posledično v cestnem prometu, 
povečala se je progovna hitrost, dopustna osna obremenitev, prepustnost prog, povečala 
se je hitrost na glavnih prevoznih tirih in postajah, povečala se je zanesljivost in 
racionalnost obratovanja in vzdrževanja, omogočeno je dodatno križanje vlakov, povečane 
so dolžine prevoznih tirov na železniških postajah in križanje daljših vlakov, povečala se je 
zanesljivost obratovanja, skrajšali so se vozni časi, možna bo vleka daljših vlakovnih 
kompozicij, zagotovljena bo interoperabilnost, poenoten bo sistem radijske komunikacije, 
nižji bodo obratovalni stroški. 
Slovenija se je pri koriščenju kohezijskih sredstev soočala s težavami absorpcijske 
sposobnosti, kar običajno označujemo sposobnost države prejemanja in učinkovite 
uporabe pomoči. Pojavljala se je administrativna absorpcijska sposobnost, ki se je kazala 
kot glavna slabost za črpanje kohezijskih sredstev. Omejen obseg zaposlovanja in 
tehnične pomoči, preobremenjenost z delom zaposlenih, nezadostne finančne stimulacije, 
malo časa za usposabljanje, premalo izobraževanja in usposabljanja na posameznih 
področjih. Temu bo v prihodnosti potrebno nameniti več pozornosti, graditi bo potrebno 
na zdajšnjih kadrih, jih okrepiti, predvsem pa vzpostaviti kulturo sodelovanja tako med 
institucijami in posamezniki. Pomembni sta tudi realna in finančna absorpcijska 
sposobnost, torej kakšne so realne potrebe države, kakšna je razpoložljivost produkcijskih 
faktorjev za izvedbo projekta in kakšna so finančna sredstva, ki jih lahko zagotovi država 
iz proračuna. Prav tako pomembno pa je v osnovi, da so s strani države določene 
prednostne naloge po posameznih področjih. Zagotoviti je potrebno, da se za izbrane 
projekte pravočasno pripravi projektna dokumentacija, to je že pred razpisom. Precej 
težav je bilo z zapleteno in zahtevno razpisno dokumentacijo, kar je pri prijaviteljih 
povzročalo precej stroškov in nejevolje, zato je potrebno takšne elemente poenostaviti, 
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določiti jasna merila. In ob upoštevanju ukrepov za izboljšanje črpanja kohezijskih 
sredstev bi lahko Slovenija v prihodnje bila uspešnejša in učinkovitejša.  
Nahajamo se v novi finančni perspektivi 2014–2020, katere glavni izziv uprave, ob porastu 
zahtev na upravne zmogljivosti v primerjavi s preteklim obdobjem, je učinkovito in 
uspešno upravljanje s skladi. Celoten proračun kohezijske politike EU za obdobje 2014–
2020 znaša 336 mrd EUR. KS bo podprl projekte, povezane na vseevropsko prometno 
omrežje, infrastrukturne projekte v okviru Instrumenta za povezovanje Evrope. Tudi 
projekte s področja okolja, ki jih KS podpira, je možno sofinanciranje tistih, ki so povezani 
z energetiko ali prometom, če ti predstavljajo jasne koristi za okolje v smislu energetske 
učinkovitosti, podpore intermodalnosti, razvoja železniškega prometa in uporabo 
obnovljivih virov energije. Naložbe na področju prometne infrastrukture bodo zmanjšale 
stroške prevoza in povečale povezanost regij v okviru enotnega trga. Cilj prometnega 
sektorja v obdobju do 2020 je odprava ozkih grl in izboljšanje čezmejnih odsekov, 
zagotavljanje trajnostnega in učinkovitega prometnega sistema, krepitev 
interoperabilnosti prevoznih storitev in zagotavljanje dostopnosti prometne infrastrukture. 
Slovenija bo do leta 2020 razpolagala s 3,255 mrd EUR sredstvi iz evropskih strukturnih 
skladov in KS. Razdeljena bo na dve regiji, Vzhodna regija bo upravičena do 855 mio EUR, 
Zahodna regija do 1,27 mrd EUR sredstev iz ESRR in ESS. Sredstva iz KS se ne bodo delila 
na regiji, za celotno državo bo na razpolago za izgradnjo okoljske in prometne 
infrastrukture ter trajnostne rabe energije 1,055 mrd EUR.  
Ena izmed prioritet OP je izgradnja infrastrukture in ukrepi za spodbujanje trajne 
mobilnosti. V skladu z izhodišči za resolucijo o nacionalnem programu razvoja javne 
železniške infrastrukture do leta 2030 je na področju železniške infrastrukture predvidena 
njena nadgradnja, s katero bo zagotovljena odprava ozkih grl, povečanje kapacitete 
železniških prog in skrajšanje potovalnega časa, znižanje stroškov transporta in 
izboljševanje ravni prometne varnosti. Za obdobje 2014–2020 sta za področje železniške 
infrastrukture v OP predvidena dva večja projekta, Nadgradnja železniške proge Zidani 
Most–Celje in Nadgradnja in posodobitev železniškega vozlišča in postaje Pragersko, 
skupne vrednosti 385,55 mio EUR. Financiranje obeh projektov je predvideno iz KS. 
Zanimivo bo spremljati, če bodo k projektom pristopili v zavesti problematike iz preteklosti 
in upoštevali v strokovni literaturi predlagane ukrepe za izboljšanje. 
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PRILOGE 
Tabela 1: Finančna perspektiva 2000–2006, prilagojena za leto 2006 v mio EUR 
Sredstva za 
prevzem 
obveznosti 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 
Skupaj 
2000-
2006 
1. Kmetijstvo 
    
41.738    
    
44.530    
    
46.587    
    
47.378    
    
49.305    
    
51.439    
    
52.618    
            
333.595    
Skupna kmetijska 
politika 
    
37.352    
    
40.035    
    
41.992    
    
42.680    
    
42.769    
    
44.598    
    
45.502    
            
294.928    
Razvoj podeželja 
      
4.386    
      
4.495    
      
4.595    
      
4.698    
      
6.536    
      
6.841    
      
7.116    
              
38.667    
2. Strukturne 
dejavnosti 
    
32.678    
    
32.720    
    
33.638    
    
33.968    
    
41.035    
    
42.441    
    
44.617    
            
261.097    
Strukturni skladi 
    
30.019    
    
30.005    
    
30.849    
    
31.129    
    
35.353    
    
37.247    
    
38.523    
            
233.125    
Kohezijski sklad 
      
2.659    
      
2.715    
      
2.789    
      
2.839    
      
5.682    
      
5.194    
      
6.094    
              
27.972    
3. Notranje 
politike 
      
6.031    
      
6.272    
      
6.558    
      
6.796    
      
8.722    
      
9.012    
      
9.385    
              
52.776    
4. Zunanje 
dejavnosti 
      
4.627    
      
4.735    
      
4.873    
      
4.972    
      
5.082    
      
5.119    
      
5.269    
              
34.677    
5. Administracija 
      
4.638    
      
4.776    
      
5.012    
      
5.211    
      
5.983    
      
6.185    
      
6.528    
              
38.333    
6. Rezerve 
         
906    
         
916    
         
676    
         
434    
         
442    
         
446    
         
458    
               
4.278    
Monetarne 
rezerve 
         
500    
         
500    
         
250            0             0              0              0      
               
1.250    
Rezerve za nujno 
pomoč 
         
203    
         
208    
         
213    
         
217    
         
221    
         
223    
         
229    
               
1.514    
Jamstvene 
rezerve 
         
203    
         
208    
         
213    
         
217    
         
221    
         
223    
         
229    
               
1.514    
7. Predpristopna 
pomoč 
      
3.174    
      
3.240    
      
3.328    
      
3.386    
      
3.455    
      
3.472    
      
3.566    
              
23.621    
8. Nadomestila 0   0  0 0  
      
1.410    
      
1.305    
      
1.074    
               
3.789    
Odobrene pravice 
za prevzem 
obveznosti skupaj 93.792 97.189 100.672 102.145 115.434   119.419      123.515    
            
752.166    
Odobritve plačil 
skupaj 
    
91.322    
    
94.730    
  
100.078      102.767      111.380      114.060      119.112    733449 
Vir: European Commission (2015a) 
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Tabela 2: Finančna perspektiva 2007–2013, prilagojena za leto 2011, v mio EUR 
Sredstva za 
prevzem 
obveznosti 
2007 
 
 
2008 
 
 
2009 
 
 
2010 
 
 
2011 
 
 
2012 
 
 
2013 
 
 
Skupaj 
2007-
2013 
1. Trajnostna rast 
    
53.979    
    
57.653    
    
61.696    
    
63.555    
    
63.974    
    
67.614    
    
70.644    
            
439.115    
Konkurenčnost za 
rast in 
zaposlovanje 
      
8.918    
    
10.386    
    
13.269    
    
14.167    
    
12.987    
    
14.853    
    
15.670    
              
90.250    
Kohezija za rast in 
zaposlovanje 
    
45.061    
    
47.267    
    
48.427    
    
49.388    
    
50.987    
    
52.761    
    
54.974    
            
348.865    
Ohranjanje in 
upravljanje 
naravnih virov 
    
55.143    
    
59.193    
    
56.333    
    
59.955    
    
59.888    
    
60.810    
    
61.289    
            
412.611    
od tega: odhodki 
povezani s trgom 
in neposredna 
plačila 
    
45.759    
    
46.217    
    
46.679    
    
47.146    
    
47.617    
    
48.093    
    
48.574    
            
330.085    
3. Državljanstvo, 
svoboda, varnost 
in pravica 
      
1.273    
      
1.362    
      
1.518    
      
1.693    
      
1.889    
      
2.105    
      
2.407    
              
12.247    
Svoboda in pravica 
         
637    
         
747    
         
867    
      
1.025    
      
1.206    
      
1.406    
      
1.661    
               
7.549    
Državljanstvo 
         
636    
         
615    
         
651    
         
668    
         
683    
         
699    
         
746    
               
4.698    
4. EU kot globalni 
partner 
      
6.578    
      
7.002    
      
7.440    
      
7.893    
      
8.430    
      
8.997    
      
9.595    
              
55.935    
5. Administracija 
      
7.039    
      
7.380    
      
7.525    
      
7.882    
      
8.091    
      
8.523    
      
8.492    
              
54.932    
6. Nadomestila 
         
445    
         
207    
         
210    0   0 0            75    
                  
937    
Odobrene pravice 
za prevzem 
obveznosti skupaj   124.457    
  
132.797    
  
134.722    
  
140.978    
  
142.272    
  
148.049     152.502    
            
975.777    
Odobritve plačil 
skupaj   122.190    
  
129.681    
  
120.455    
  
134.289    
  
133.700    
  
141.360     144.285    
            
925.960    
Vir: European Commission (2015a). 
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Tabela 3: Finančni okvir za obdobje 2014–2020 (po tekočih cenah) v mio EUR 
Sredstva za 
prevzem 
obveznosti  
2014 
 
 
2015 
 
 
2016 
 
 
2017 
 
 
2018 
 
 
2019 
 
 
2020 
 
 
Skupaj 
2014-
2020 
1. Pametna in 
vključujoča rast  
    
63.973    
    
66.813    
    
69.304    
    
72.342    
    
75.271    
    
78.752    
    
82.466        508.921    
Konkurenčna rast in 
zaposlovanje 
    
16.560    
    
17.666    
    
18.467    
    
19.925    
    
21.239    
    
23.082    
    
25.191        142.130    
Gospodarska, 
socialna in 
teritorialna 
povezanost 
    
47.413    
    
49.147    
    
50.837    
    
52.417    
    
54.032    
    
55.670    
    
57.275        366.791    
2. Trajnostna rast: 
naravni viri  
    
59.303    
    
59.599    
    
59.909    
    
60.191    
    
60.267    
    
60.344    
    
60.421        420.034    
Od tega: tržno 
naravnani izdatki in 
direktna plačila  
    
44.130    
    
44.368    
    
44.628    
    
44.863    
    
44.889    
    
44.916    
    
44.941        312.735    
3. Varnost in 
državljanstvo  
     
2.179    
      
2.246    
      
2.378    
      
2.514    
      
2.656    
      
2.801    
      
2.951          17.725    
4. Globalna uprava 
     
8.335    
      
8.749    
      
9.143    
      
9.432    
      
9.825    
    
10.268    
    
10.510          66.262    
 5. Administracija 
     
8.721    
      
9.076    
      
9.483    
      
9.918    
    
10.346    
    
10.786    
    
11.254          69.584    
Od tega upravljalni 
izdatki institucij 
     
7.056    
      
7.351    
      
7.679    
      
8.007    
      
8.360    
      
8.700    
      
9.071          56.224    
Skupne prevzete 
obveznosti 
  
142.540    
   
146.483    
   
150.217    
   
154.397    
   
158.365    
   
162.951    
   
167.602    
  
1.082.555    
Skupne plačilne 
obveznosti 
  
135.866    
   
141.901    
   
144.685    
   
142.771    
   
149.074    
   
153.362    
   
156.295    
  
1.023.954    
Vir: European Commission (2013, str. 8) 
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Tabela 4: Vpliv investicij na narodno gospodarstvo v obdobju 2007–2013  
Vir: Romih, Oplotnik, Križanič (2007, str. 72) 
 
 
 
Tabela 5: Elastične vrednosti v odnosu na investicije v železniško infrastrukturo, na 
gostoto železniške infrastrukture in spremembe železniške infrastrukture med leti 
1992–2010 
Država 
 
 
 
 
Elastična vrednost v 
odnosu na investicije v 
železniško infrastrukturo 
 
 
Elastična vrednost v 
odnosu na gostoto 
železniške 
infrastrukture 
 
Spremembe km 
železniške infrastrukture 
med leti 1992–2010 v % 
 
Bolgarija 0,037 0,296 2,3 
Češka 0,057 0,26 1,36 
Grčija 0,078 0,152 2,74 
Estonija 0,048 0,242 6,78 
Madžarska 0,085 0,028 2,15 
Latvija 0,034 0,258 7,94 
Poljska 0,033 0,253 5,57 
Romunija 0,032 0,245 10,41 
Slovaška 0,067 0,171 3,44 
Slovenija 0,026 0,246 2,25 
Vir: prirejeno po Delaidem Kofi Agbelie (2013, str. 73, 88, 124). 
  
Leto 
 
 
 
 
Vrednost 
investicij 
 
 
 
Sprememba 
vrednosti 
gradbenih 
del 
 
Sprememba 
Vrednosti 
agregatnih 
investicij 
 
Sprememba 
vrednosti 
BDP 
 
 
Sprememba 
vrednosti 
industrijske 
proizvodnje 
 
Spremeba 
stopnje 
rasti cen 
 
 
Sprememba 
vrednosti 
končne 
potrošnje 
 
 
% BDP v % v % v % v % v % v % 
2007 0,4 9,3 3,1 0,4 0,1 0,0 0,5 
2008 0,7 15,8 5,3 0,6 0,2 0,0 0,9 
2009 1,0 21,7 7,3 0,9 0,2 0,1 1,2 
2010 0,8 18,6 6,2 0,7 0,2 0,1 1,0 
2011 1,5 32,6 10,9 1,3 0,3 0,1 1,8 
2012 1,4 29,9 10,0 1,2 0,3 0,1 1,6 
2013 1,3 27,0 9,1 1,1 0,3 0,1 1,5 
Povprečje 1,0 22,1 7,4 0,9 0,2 0,1 1,2 
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Tabela 6: Stopnje vračil investicij v železniško infrastrukturo 
Država Minimalna stopnja v % Maksimalna stopnja v % 
Bolgarija 0,3 2,5 
Češka 0,9 3,8 
Grčija 0,04 0,5 
Estonija 1,1 7,2 
Madžarska 0,4 3,4 
Latvija 1,1 7,7 
Poljska 0,8 5,2 
Romunija 0,8 5,2 
Slovaška 0,6 5,5 
Slovenija 0,4 1,4 
Vir: Prirejeno po Delaidem Kofi Agbelie (2013, str. 80). 
Tabela 7: Stopnja črpanja in neporavnane obveznosti iz ISPA in KS za obdobje 2000–
2006 do 31. 12. 2011 
Država Obveznosti v EUR Izplačano v EUR % plačil Neporavnane 
obveznosti v EUR 
 
Grčija 2.715.715.157 2.298.554.325 84,6 
644.237.217 
Španija 11.678.668.888 10.390.253.116 
88,9 
1.385.991.734 
Irska 570.501.432 539.671.256 
94,5 
44.183.661 
Portugalska 3.091.383.087 2.702.560.755 
87,4 
480.151.783 
EU 4 18.056.268.564 15.931.039.452 
88,2 
2.554.564.397 
Ciper 54.014.695 54.014.695 
100 
0 
Češka 1.216.164.695 1.102.680.977 
90,6 
123.537.739 
Estonija 425.313.806 393.964.337 
92,6 
31.359.034 
Madžarska 1.481.998.333 1.133.287.696 
76,4 
348.710.635 
Latvija 679.429.631 608.993.278 
89,6 
70.541.232 
Litva 825.210.750 713.677.487 
86,4 
124.668.359 
Malta 21.966.289 17.573.031 
80,0 
4.393.258 
Poljska 5.622.608.032 4.798.548.338 
85,3 
826.434.068 
Slovaška 764.788.823 662.551.600 
86,6 
102.246.279 
Slovenija 254.129.012 225.399.467 
88,6 
28.729.545 
EU 10 11.345.624.066 9.710.690.906 
85,5 
1.660.620.153 
Bolgarija 791.062.943 645.742.295 
81,6 
226.706.678 
Romunija 2.001.213.853 1.678.709.925 
83,8 
322.503.927 
EU 2 2.792.276.796 2.324.452.220 
83,2 
549.210.606 
Skupaj 32.194.169.426 27.966.182.578 
86,8 
4.764.395.156 
Vir: Evropska komisija (2012, str. 4) 
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Tabela 8: Število projektov in izplačilo za zaključene projekte iz ISPA in Kohezijskega 
sklada za obdobje 2000–2006 do 31. 12. 2011 
Država Skupno 
število 
projektov 
KS 
Skupno 
število 
zaključenih 
projektov 
% 
zaključenih 
projektov 
 
Skupaj izplačano za 
zaključene projekte 
v EUR 
 
Število 
nezaključenih 
projektov 
 
Grčija 124 71 57,3 1.645.734.338 53 
Irska 10 6 60,0 451.776.989 4 
Portugalska 109 46 42,2 1.243.494.296 63 
Španija 407 208 51,1 6.329.550.889 199 
EU 4 650 331 50,9 9.670.556.512 319 
Ciper 2 1 50,0 28.722.415 1 
Češka 58 30 51,7 658.665.260 28 
Estonija 37 27 73,0 240.805.280 10 
Madžarska 47 13 27,7 67.714.692 34 
Latvija 46 22 47,8 155.238.464 24 
Litva 51 17 33,3 177.056.807 34 
Malta 3 0 0,0 - 3 
Poljska 130 15 11,5 384.661.932 115 
Slovaška 39 18 46,2 231.678.461 21 
Slovenija 28 17 60,7 125.856.727 11 
EU 10 441 160 36,3 2.070.400.038 281 
Bolgarija 38 5 13,2 67.979.411 33 
Romunija 63 6 9,5 15.776.582 57 
EU2 101 11 10,9 83.755.993 90 
EU 14 1192 502 42,1 11.824.712.543 690 
Vir: Evropska komisija (2012, str. 5) 
 
Tabela 9: Stanje izvajanja OP ROPI, OP RR in OP RČV do 31. 3. 2015 
OP ROPI - razvojna prioriteta 
 
 
Pravice porabe 
 
 
Potrjene 
operacije v % 
 
Certificirani 
zahtevki v % 
 
1. Železniška infrastruktura 449.567.581 100 52 
2. Cestna in pomorska infastruktura 220.930.911 104 78 
3. Prometna infrastruktura 150.493.989 120 76 
4. Ravnanje s komunalnimi odpadki 155.568.426 88 33 
5. Varstvo okolja 392.923.166 154 73 
6. Trajnostna raba energije 159.886.553 117 87 
7. Tehnična pomoč 32.693.221 100 67 
Skupaj OP ROPI 1.562.063.847 117 65 
OP RR – razvojna prioriteta 
   1. Konkurenčnost  podjetij in 
raziskovalna odličnost 613.152.895 99 94 
2. Gospodarsko - razvojna 
infrastruktura 269.451.040 107 74 
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3. Povezovanje naravnih in kulturnih 
potencialov 253.235.116 94 76 
4. Razvoj regij 619.442.634 105 91 
5. Tehnična pomoč 28.003.734 102 57 
Skupaj OP RR 1.783.285.419 101 87 
OP RČV – razvojna prioriteta 
   1. Spodbujanje podjetništva in 
prilagodljivosti 262.114.965 96 79 
2. Spodbujanje zaposljivosti iskalcev 
dela in neaktivnih 140.018.678 107 94 
3. Razvoj človeških virov in 
vseživljenjsko učenje 164.661.965 102 93 
4. Enakost možnosti in spodbujanje 
socialne vključenosti 63.848.517 101 87 
5. Institucionalna in administrativna 
usposobljenost 97.051.506 103 79 
6.Tehnična pomoč 28.003.739 100 70 
Skupaj OP RČV 755.699.370 101 85  
Vir: SVRK, 2015, str. 12, 13, 15 
 
Tabela 10: Vrednost razpoložljivih sredstev in delež potrjenih instrumentov ter plačil 
Kohezijskega sklada v obdobju 2007–2013 do 31. 12. 2013 
Država 
 
 
Število 
prebivalcev v 
mio 
BDP na 
prebivalca v 
% 
Razpoložljiva 
sredstva v 
mrd 
Delež potrjenih 
instrumentov  v 
% 
Delež plačil  
v % 
 
Bolgarija 7,3 5,49 2,28 132 52 
Češka 10,5 14,21 8,82 83 61 
Estonija 1,3 13,80 1,15 98 78 
Madžarska 9,9 9,898 8,64 115 55 
Latvija 2,0 11,55 1,54 88 63 
Litva 3,0 11,65 2,31 99 74 
Poljska 38,5 10,11 22,39 96 60 
Romunija 20,1 7,12 6,52 99 31 
Slovaška 5,4 13,33 3,90 85 47 
Slovenija 2,1 17,14 1,41 87 13 
   
Skupaj 58,96 Povprečno 98 Povprečno 53 
Vir: KPMG Central and Eastern Europe (2014, str. 15) 
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Tabela 11: Vrednost porabljenih sredstev iz ISPA in KS za železniško infrastrukturo RS 
v obdobju 2001–2015 do 30. 4. 2015 in stopnja rasti ter koeficient dinamike 
Leto 
 
 
 
Kohezijska sredstva in sredstva iz 
ISPA za železniško infrastrukturo RS 
v EUR 
 
Stopnja rasti 
 
 
 
Koeficient 
dinamike 
 
 
2001 1.035.000 
  2002 7.017.807 578,0 6,8 
2003 1.925.177 -72,6 0,3 
2004 1.195.393 -37,9 0,6 
2005 7.643.982 539,5 6,4 
2006 1.875.000 -75,5 0,2 
2007 7.817.301 316,9 4,2 
2008 17.783.672 127,5 2,3 
2009 19.354.671 8,8 1,1 
2010 2.996.677 -84,5 0,2 
2011 24.307.943 711,2 8,1 
2012 37.519.815 54,4 1,5 
2013 59.791.939 59,4 1,6 
2014 117.612.274 96,7 2,0 
2015 do 
30.4. 6.496.853 -94,5 0,1 
Vir: MF, Sektor za upravljanje s sredstvi EU, Oddelek za kohezijsko politiko (2015) 
